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กรมทางหลวงชนบทเป็นหน่วยงานที่มีส่วนในการก่อสร้างและพัฒนาระบบสาธารณูปโภค
ด้านคมนาคม โดยการส ารวจ ออกแบบและก่อสร้าง ทางหลวงชนบทในทุกภูมิภาคของประเทศ ท า
ให้มีรูปแบบและลักษณะการใช้งานที่แตกต่างกัน  จึงได้ก าหนดเกณฑ์มาตรฐานส าหรับการ
ออกแบบด้านเรขาคณิตของทางหลวงชนบททั่วประเทศ ออกเป็น 6 ประเภท ตามหน้าที่การ
ให้บริการและตามรูปทรงเรขาคณิต อย่างไรก็ตามเน่ืองจากทางหลวงชนบท ยังไม่ได้คัดแยกถนนที่
ก่อสร้างไปแล้วออกเป็นประเภทต่างๆ อย่างชัดเจนทั้งหมด งานวิจัยนี้จึงมีเป้าหมายเพื่อก าหนด
หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการคัดแยก ให้สอดคล้องตามสภาพภูมิประเทศและลักษณะการใช้งาน เพื่อ
น าไปใช้ในการส ารวจออกแบบด้านเรขาคณิตให้ถูกต้องและเหมาะสม โดยท าการหาค่าถ่วงน้ าหนัก
ของปัจจัยต่างๆ ที่ใช้เป็นเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท ด้วยกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ 
โดยการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจากกรมทางหลวงชนบทด้วยการใช้แบบสอบถาม ผลการศึกษาพบว่า
ค่าถ่วงน้ าหนักรวมของปัจจัยด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรต่อปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคมของ 
(1) ถนนทางหลวงชนบท มีค่าเท่ากับ 59.50 ต่อ 40.50 (2) ถนนในเขตชุมชนเมือง มีค่าเท่ากับ 58.50 
ต่อ 41.50 (3) ถนนเพื่อการท่องเที่ยว มีค่าเท่ากับ 52.50 ต่อ 47.50 (4) ถนนชมทิวทัศน์ มีค่าเท่ากับ 
32.60 ต่อ 67.40 (5) ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง มีค่าเท่ากับ 31.10 ต่อ 68.90 (6) ถนนโลจิสติกส์ มีค่า
เท่ากับ 71.80 ต่อ 28.20 ซึ่งจะเห็นว่าความส าคัญของปัจจัยด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรมากกว่า
ส าหรับถนน 4  ประเภท แต่ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคมมากกว่าส าหรับถนน 2 ประเภทที่เหลือ 
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Department of Rural Road, which is one of several road agencies in Thailand, 
is responsible for survey, construction and maintenance of rural roads.  In a purpose 
of the geometrical design of the roads, there are 6 classified types based on the 
functional services and the typical cross section.  However, many existing roads have 
been constructed before this classification established and there were no standard 
criteria for classifying these existing roads. This study aims to determine the suitable 
criteria and their associating weight factors by using the Analytic Hierarchy Process 
(AHP) technique. The questionnaires was prepared and used in the interview session 
with the expertise engineers of the Department. The results are as follows:, the factors 
of transportation engineering per the factors of economic and social impacts have an 
influence on the weight factors as presented (1) 59.50/40.50 ratio for the rural-road 
type, (2) 58.50/41.50 ratio for the urban-road type, (3) 52.50/47.50 ratio for the 
tourist-  road type, (4) 32.60/67.40 ratio for the scenic-road type, (5) 31.10/68.90 ratio 
for the mountain-road or hilly-road type, and (6) 71.80/28.20 ratio for the logistic-
road type, The factors of transportation engineering have a superior effect on the 
rural-road, urban-road, tourist-road and logistic-road; however, the factors of the 
economic and social impacts have a superior influence on the scenic-road and 
mountain-road. The results also show that civil engineers of the Rural Road 
Department can use the classification criteria, which are found in this study, to 
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1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
ถนนหรือทางหลวงมีบทบาทที่ส าคัญยิ่งต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ การ
จัดระบบงานทางหลวงกับโครงข่ายทางหลวงที่ดีและเพียงพอ มีความจ าเป็นและส าคัญอย่างมากใน
เบื้องต้นต่อการพัฒนาชนบทและประเทศ การจัดระบบงานทางหลวงโดยการจ าแนกประเภท ก็
เพื่อให้การวางแผนการจัดการตลอดจนการบริหารและการให้บริการทางด้านการขนส่งเป็นไปอย่าง
มีระเบียบเกิดประสิทธิภาพสูงสุดทั้งผู้ใช้ถนนและฝ่ายเจ้าหน้าที่ จึงต้องมีการจ าแนกถนนออกเป็น
ประเภทตามคุณสมบัติหน้าที่และความส าคัญของถนนแต่ละสาย หรือตามลักษณะการใช้งาน 
(Function System of Classification) คือ ต้องให้บ ริการด้านการเดินทางอย่างรวดเร็วและให้
ประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆได้มากที่สุด หากจะกล่าวถึงประเทศที่มีการจ าแนกระบบ
ทางหลวงที่นานาประเทศยอมรับ เช่น ประเทศอเมริกาและแคนาดา ได้จ าแนกประเภทออกเป็น
ถนนในเมืองและถนนนอกเมืองและในแต่ละกลุ่มดังกล่าวยังแยกออกเป็น ระบบทางด่วน ถนนสาย
ประธาน ถนนสายรอง และถนนท้องถิ่น ประเทศออสเตรเลีย ก็ได้จ าแนกประเภทเป็นถนนในเมือง
และถนนนอกเมืองเช่นกัน โดยแต่ละประเภทก็ยังแบ่งออกเป็นชั้นต่างๆ ตามลักษณะการใช้งาน 
ส าหรับประเทศไทยใช้มาตรฐานทางค่อนข้างไปทางแบบอเมริกา โดยกรมทางหลวงได้แบ่งระบบ
ทางหลวงแผ่นดินออกเป็น 3 ระบบคือ ทางหลวงสายประธาน ทางหลวงสายรองประธานและทาง
หลวงจังหวัดแล้วมีหมายเลขก ากับ ทางหลวงดังกล่าวยังแบ่งออกเป็นชั้นๆ ตามปริมาณจราจร 
ความเร็วออกแบบ ความลาดชันและความกว้างของถนนเป็นต้น ส่วนกรมทางหลวงชนบทซึ่งเป็น
ผู้รับผิดชอบทางหลวงชนบทหรือถนนสายรองได้แบ่งล าดับชั้นทางออกเป็น 4 ชั้นทาง โดยพิจารณา
จาก ประเภทผิวจราจร ความเร็วที่ใช้ออกแบบ และความกว้างของถนนด้วยเช่นกัน 
ในปี พ.ศ. 2554 ส านักส ารวจและออกแบบ สังกัดกรมทางหลวงชนบท ได้ตระหนักถึง
ความส าคัญของปัญหาในการส ารวจออกแบบ เนื่องจากถนนที่ได้รับการถ่ายโอนจากกรมโยธาธิ
การและส านักงานเร่งรัดพัฒนาชนบทนั้น มีรูปแบบและลักษณะการใช้งานที่แตกต่างกันในแต่ละ
พื้นที่ที่ครอบคลุมในทุกภูมิภาคของประเทศ จึงได้ท าการจ าแนกประเภททางหลวงชนบทตามหน้าที่
การให้บริการพร้อมทั้งก าหนดเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบด้านเรขาคณิต โดยแบ่งออกเป็น 6 













1. ถนนทางหลวงชนบท (Rural Road) 
2. ถนนในเขตชุมชนเมือง (Urban Road) 
3. ถนนเพื่อการท่องเที่ยว (Tourist Road) 
4. ถนนชมทิวทัศน์ (Scenic Road) 
5. ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง (Mountainous Road) 
6. ถนนโลจิสติกส์ (Logistic Road) 
 
เพื่อให้ผู้ออกแบบ ได้มีมาตรฐานการออกแบบที่ถูกต้อง เหมาะสมและอยู่ในทิศทาง
เดียวกัน พร้อมทั้งเป็นแนวทางเบื้องต้นให้ค านึงถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ที่ควรจัดให้มีขึ้นใน
การออกแบบทางหลวงชนบทแต่ละประเภท อีกด้วย 
แต่การจ าแนกประเภทที่ก าหนดขึ้นไว้นั้นยังไม่สามารถน าไปใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
เน่ืองจากยังไม่มีการก าหนดเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท ส าหรับการคัดแยกถนนที่ก่อสร้าง
ไปแล้วออกเป็นประเภทต่างๆอย่างชัดเจนทั้งหมด สายทางใดควรจัดอยู่ในประเภทใด ท าให้เกิด
ปัญหาหรือสับสนในการเลือกเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบด้านเรขาคณิต ให้ถูกต้องและเหมาะสม  
การก าหนดเกณฑ์การคัดแยกให้สอดคล้องกับการจ าแนกประเภทที่ก าหนดขึ้นไว้นั้น ปัจจัย
ที่เป็นองค์ประกอบของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง จะพิจารณาจากหลักเกณฑ์ข้อก าหนดของกรม
ทางหลวงชนบทในปัจจุบัน ทฤษฎีกระบวนการจ าแนกตามมาตรฐานสากลและในประเทศไทย เพื่อ
ใช้เป็นแนวทางศึกษาและให้ได้ข้อมูลที่เพียงพอ แต่ด้วยปัจจัยที่หลากหลาย กระบวนการตัดสินใจ
อาจมีข้อผิดพลาด จ าเป็นต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเพื่อช่วยในการตัดสินใจ ร่วมกับการใช้กระบวนการ
ล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process หรือ AHP) ซึ่งเป็นเคร่ืองมือในการตัดสินใจ ที่
มีประสิทธิภาพและแพร่หลายในปัจจุบัน สามารถช่วยในการตัดสินใจประเด็นปัญหาที่มีความ
หลากหลาย ซับซ้อนให้ง่ายขึ้น สามารถแบ่งองค์ประกอบของปัญหาทั้งที่เป็นรูปธรรมกับนามธรรม
ออกเป็นส่วนๆ แล้วจัดให้อยู่ในรูปแบบภูมิล าดับชั้น มีหลักการง่ายๆ โดยการก าหนดเป้าหมาย 
(Goal) ก าหนดเกณฑ์หลัก  (Criteria) และเกณฑ์ รอง (Subcriteria) ตามล าดับ  แล้ววิ เคราะห์
เปรียบเทียบเกณฑ์ในการคัดเลือกทีละคู่  เพื่อให้ง่ายต่อการตัดสินใจ ว่าเกณฑ์ใดส าคัญกว่าอีก
อันหนึ่งโดยการให้คะแนนตามระดับความส าคัญที่แตกต่างกันมากหรือน้อย การศึกษานี้จึงมุ่งเน้น
การศึกษาปัจจัยหลักที่เป็นองค์ประกอบของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของแต่ละประเภททางหลวง














1.2.1 เพื่อศึกษาแนวทางการก าหนดปัจจัยที่ใช้เป็นเกณฑ์คัดแยกทางหลวงชนบท ให้
สอดคล้องกับการจ าแนกประเภททางหลวงชนบททั้ง 6 ประเภท  





ส านักส ารวจและออกแบบ และส านักแผนงาน ของกรมทางหลวงชนบท กระทรวง
คมนาคม 
1.3.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา ใช้หลักเกณฑ์ข้อก าหนดของกรมทางหลวงชนบทในปัจจุบัน
ร่วมกับทฤษฎีกระบวนการจ าแนกตามมาตรฐานสากลและในประเทศไทย เพื่อใช้
เป็นแนวทางในการพิจารณาเลือกปัจจัยที่เป็นองค์ประกอบของเกณฑ์หลักและเกณฑ์
รอง ในการคัดแยกประเภททางหลวงชนบท ส่วนค่าระดับความส าคัญและค่าถ่วง
น้ าหนักค านวณด้วยกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarch Process 
หรือ AHP) 
1.3.3 ขอบเขตด้านพื้นที่ศึกษา เลือกใช้สายทางของทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่จังหวัด
นครราชสีมา เป็นเส้นทางในการคัดแยกประเภททางหลวงชนบทที่ก าหนดขึ้นไว้ 
 
1.4 นิยำมศัพท์เฉพำะ 
ทำงหลวงชนบท หมายถึง ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย 
บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท ตามพระราชบัญญัติทางหลวง
ฉบับปรังปรงุ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549  
 
1.5 ประโยชน์ท่ีคำดว่ำจะได้รับ 
1.5.1 ได้ปัจจัยที่ใช้เป็นเกณฑ์คัดแยกทางหลวงชนบท ให้สอดคล้องกับการจ าแนกประเภท
ทางหลวงชนบททั้ง 6 ประเภท  

















การจ าแนกประเภททางหลวง การจ าแนกประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล การจ าแนกประเภท
ทางหลวงในประเทศไทย การบริหารจัดการและจ าแนกประเภททางหลวงชนบทของกรมทางหลวง
ชนบท และกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 
2.1 กำรจ ำแนกประเภททำงหลวง 
การจ าแนกประเภททางหลวง เป็นสิ่งส าคัญที่ใช้ในการสื่อสารที่ตรงกันระหว่างวิศวกร 
ผู้บริหาร เจ้าหน้าที่ด าเนินงานรวมทั้งสาธารณะชนทั่วไป  กระบวนการและวิธีการจ าแนกประเภท
ทางหลวง จะมีความแตกต่างกันไป ตามวัตถุประสงค์หรือจุดมุ่งหมายที่จะน าไปใช้งานที่แตกต่าง
กันในแต่ละพื้นที่  ทั้งในชนบทนอกเมืองและในเขตชุมชนเมือง โดยสามารถแบ่งออกเป็น 3 
ประเภท ดังนี ้
2.1.1 กำรจ ำแนกตำมระบบกำรบริหำรจัดกำร (Operation System) 
การจ าแนกประเภททางหลวงตามการบริหารจัดการ จะเป็นการแสดงให้ทราบถึงหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบก ากับดูแล จัดหางบประมาณในการส ารวจ ออกแบบ ก่อสร้างและบูรณะซ่อมแซมเพื่อ
การบ ารุงรักษาสภาพเส้นทางให้อยู่ในสภาพดี สะดวกและมีความปลอดภัยในการใช้  เช่น กรมทาง
หลวงชนบท มีหน้าที่รับผิดชอบทางหลวงชนบท เป็นต้น 
2.1.2 กำรจ ำแนกตำมหน้ำท่ีกำรให้บริกำร (Functional Classes) 
การจ าแนกประเภททางหลวงตามหน้าที่การให้บริการ จะเป็นการจัดรวมกลุ่มทางหลวง
โดยพิจารณาถึงลักษณะและหน้าที่ของการให้บริการ เพื่อวัตถุประสงค์ เดียวกันหรือใช้ในการวาง
ระบบขนส่งและโครงข่ายทางหลวง เช่น การจ าแนกประเภททางหลวงเป็นระบบหมายเลข 
ยกตัวอย่างเช่น ทางหลวงที่มีหมายเลข 1 หลัก หรือ 2 หลัก เป็นทางหลวงสายประธาน เป็นต้น 
2.1.3 กำรจ ำแนกตำมรูปทรงเรขำคณิต (Geometric Types) 
การจ าแนกประเภททางหลวงโดยใช้ลักษณะของการออกแบบตามรูปทรงเรขาคณิตเป็น
หลัก ก็จะเป็นประโยชน์อย่างมากในการก าหนดต าแหน่งและกระบวนการ วิธีในการออกแบบ เช่น 
กรมทางหลวง มีมาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงทั่วประเทศ ยกตัวอย่าง มาตรฐานการออกแบบ












2.2 กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงตำมมำตรฐำนสำกล 
หลักเกณฑ์หรือวิธีการจ าแนกทางหลวงตามมาตรฐานสากล มีอยู่หลายประเทศทั่วโลกที่มี
การจ าแนกประเภททางหลวง เช่น วิธีการของ Federal Highway Administration หรือ FHWA เป็น
หน่วยงานหลักในกระทรวงการขนส่งของสหรัฐอเมริกา  วิธีการของ The Roads Working Group 
หรือ RWG เกิดจากความร่วมมือของประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ โดยมีวิธีการจ าแนกตาม 
The National Association of Australian State Road Authorities หรือ NAASRA ปัจจุบันเปลี่ยนเป็น 
AUSTROADS วิธีการของ New Zealand หรือ NZ วิธีการของ Victoria หรือ VIC เป็นต้น จากที่
กล่าวมามีความสอดคล้องกับวิธีของ American Association of State Highway and Transportation 
Officials หรือ AASHTO ซึ่งจะได้น ามาเป็นแนวทางศึกษาการก าหนดเกณฑ์ส าหรับการวิจัยต่อไป 
2.2.1 วิ ธี ก ำรข อ ง     American  Association of State Highway and Transportation 
Officials หรือ AASHTO (2006) 
เป็นมาตรฐานสากลที่ประเทศต่างๆ ส่วนใหญ่ในโลก รวมทั้งประเทศไทยยึดถือและใช้
อ้างอิงในการออกแบบรูปทรงเรขาคณิต องค์ประกอบส่วนอ่ืนๆ ของทางหลวง AASHTO ได้สรุป
จ าแนกประเภททางหลวงตามลักษณะหน้าที่การให้บริการ โดยหลักๆแบ่งเป็นถนนหรือทางหลวง
ในชนบทนอกเมือง (Rural) และในเขตชุมชนเมือง (Urban) แต่ละชนิดจะแบ่งออกเป็น 4 ประเภท 
โดยค านึงถึงการเคลื่อนที่ (Mobility) และการเข้าถึงพื้นที่ (Accessibility) ได้แก่ 
1.  Freeway Limited ห รือ  Access Facility เป็ น ถน นที่ มุ่ ง เน้ น ก าร เค ลื่ อ น ที่ 
(Mobility) ด้วยความรวดเร็ว และปลอดภัยสูง มีการควบคุมการเข้าออกถนน
อย่างเข้มงวด โดยไม่ค านึงถึงการเข้าถึงพื้นที่ (Accessibility) 
2.  Arterials เป็นถนนที่มุ่งเน้นการเคลื่อนที่ (Mobility) ด้วยความเร็วและปลอดภัย
ขณะเดียวกันรวมทั้งยอมให้มีการเชื่อมทาง การเข้าถึงพื้นที่  (Accessibility) เพื่อ
ไปสู่เป้าหมายได้บ้าง 
3.  Collectors เป็นถนนที่มุ่งเน้นในการเดินทาง และการเข้าถึงพื้นที่ (Accessibility) 
ท าหน้าที่กระจายยานพาหนะจาก Arterial ไปสู่ชุมชน และรวบรวมยานพาหนะ
จากชุมชนเข้าสู่ Arterial และไปสู่ Freeway ต่อไป 
4.  Local Streets เป็นถนนที่มุ่งเน้นการเข้าถึงพื้นที่ ชุมชน ที่อยู่อาศัย หรือสถานที่
ติดต่อต่างๆ เป็นหลัก (Accessibility) เพื่อให้ยานพาหนะของชุมชนสามารถ












กับการเข้าถึงพื้นที่ และลักษณะโครงข่ายถนนหรือทางหลวงของ AASHTO จะมีรายละเอียดตามรูป
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2.2.2 วิธีกำรของทำงหลวงอำเซียน (ASEAN Highway) 
วิธีการนี้จะมีความสอดคล้องกับวิธีการของทางหลวงเอเชีย จากการด าเนินงานของคณะ
ผู้เชี่ยวชาญด้านทางหลวงอาเซียนในระหว่าง ปี พ.ศ. 2540-2542 ได้มีการลงนามบันทึกความเข้าใจ
ระดับรัฐมนตรี ว่าด้วยการพัฒนาโครงการทางหลวงอาเซียน มีข้อสรุปในการจ าแนกประเภททาง
หลวงอาเซียนออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 
1.  Primary เป็นทางหลวงสายหลักที่ ใช้ เส้นทางได้ เฉพาะรถยนต์ เท่ านั้ น 
รถจักรยานยนต์ รถจักรยานและคนเดินเท้าไม่ได้รับอนุญาตให้ใช้เส้นทาง
ควบคุมการต่อเชื่อมเส้นทางอย่างเข้มงวด การต่อเชื่อมเส้นทาง ท าได้เฉพาะที่
เป็นทางแยกต่างระดับเท่านั้นยวดยานบนเส้นทางจะใช้ความเร็วสูง เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลาง ผิว
จราจรจะต้องเป็นผิวแอสฟัลท์หรือคอนกรีต 
2.  Class I มีข้อจ ากัดในการต่อเชื่อมเส้นทางน้อยกว่าประเภท Primary เป็นทาง
หลวงขนาด 4 ช่องจราจรหรือมากกว่า แบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลาง ผิว
จราจรจะต้องเป็นผวิแอสฟัลท์หรือคอนกรีต 
3.  Class II ท าหน้าที่ในการกระจายและรวบรวมการจราจรไปสู่เส้นทางที่มีล าดับ
ชั้นสูงกว่า มีความสามารถที่จะรองรับปริมาณการจราจรระดับปานกลาง
โดยทั่วไปจะมีขนาด 2 ช่องจราจร ผิวจราจรจะต้องเป็นผิวแอสฟัลท์หรือ
คอนกรีต 
4.  Class III ท าหน้าที่ในการเชื่อมต่อหมู่บ้านรอบนอกกับศูนย์กลางเมืองหรือพื้นที่
ต่างๆ ภายในขอบเขตชุมชนเมืองเดียวกัน มีความสามารถที่จะรองรับปริมาณ
การจราจรได้น้อย โดยทั่วไปจะมีขนาด 2 ช่องจราจร แต่จะมีขนาดช่องจราจร
และไหล่ทางแคบกว่า Class II ผิวจราจรอย่างน้อยจะต้องเป็นผิว  Double 
Bituminous Surface Treatment 
การจ าแนกประเภททางหลวงอาเซียนเทียบกับมาตรฐานการจ าแนกประเภททางหลวงตาม
มาตรฐานสากล ดังตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่ 2.1 การจ าแนกประเภททางหลวงอาเซียนกับมาตรฐานสากล 
ประเภทชั้นทำง กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงตำมมำตรฐำนสำกล 
Primary Principal / Major Arterial System 











ตารางที่ 2.1  (ต่อ) 
ประเภทชั้นทำง กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงตำมมำตรฐำนสำกล 
Class II Major Collector Roads 
Class III Minor Collector Roads 
ที่มา : อ้างอิงจาก ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท (2554) 
 
2.3 กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงในประเทศไทย 
2.3.1 ทำงหลวงตำมพระรำชบัญญัติทำงหลวง (ฉบับท่ี 2 ) พ.ศ. 2549 
ปัจจุบันระบบการบริหารโครงข่ายทางหลวง ส าหรับประเทศไทยได้มีการปรับปรุง การ
จ าแนกประเภททางหลวงใหม่ ตามพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 มาตรา 6 ทาง
หลวงมี 5 ประเภท ดังนี ้
1.  ทางหลวงพิเศษ คือ ทางหลวงที่จัดหรือท าไว้เพื่อให้การจราจรผ่านได้ตลอด
รวดเร็วเป็นพิเศษ ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทาง
หลวงพิ เศษโดยกรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและ
บ ารุงรักษา รวมทั้งควบคุมให้มีการเข้าออกได้เฉพาะ โดยทางเสริมที่เป็นส่วน
หนึ่งของทางหลวงพิเศษตามที่กรมทางหลวงจัดท าขึ้นเท่านั้น 
2.  ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเชื่อมระหว่างภาค 
จังหวัด อ าเภอ ตลอดจนสถานที่ที่ส าคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการ
ก่อสร้าง บูรณะ และบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน 
3.  ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง 
ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท 
4.  ทางหลวงท้องถิ่น คือ ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ด าเนินการ
ก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงท้องถิ่น 
5.  ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทาน ตามกฎหมายว่าด้วย
ทางหลวงที่ได้รับสัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน 
กระทรวงคมนาคมด าเนินการปรับปรุงกฎหมาย ว่าด้วยทางหลวงเพื่อให้สอดรับกับ
ประกาศทางหลวงตามมาตรฐานสากล และสอดคล้องกับกฎหมายการกระจายอ านาจ จึงได้มี
พระราชบัญ ญัติท างหลวงฉบับป รังป รุง  (ฉบับที่  2) พ .ศ . 2549 นี้ ขึ้นหากเป รียบ เที ยบ
พระราชบัญญัติทางหลวงฉบับนี้กับการจ าแนกประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล พบว่ามีความ











ประเภททางหลวงและหน่วยงานรับผิดชอบ อีกทั้งยังสอดคล้องกับกฎหมายการกระจายอ านาจด้วย 
รายละเอียดดังตารางที่ 2.2 และรูปที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.2 การจ าแนกประเภททางหลวงตาม พ.ร.บ. ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 กับมาตรฐาน 





ทางหลวงพิเศษ Freeway กรมทางหลวง 
ทางหลวงแผ่นดิน Arterial Street กรมทางหลวง 
ทางหลวงชนบท Collectors Road กรมทางหลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น Local Road องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
ทางหลวงสัมปทาน Freeway กรมทางหลวง 



































แผนพัฒนาทางหลวง ควบคุมและด าเนินการก่อสร้างบูรณะและบ ารุงรักษาทางหลวงพิเศษ ทาง
หลวงแผ่นดินและทางหลวงสัมปทาน รวมถึงศึกษา วิ เคราะห์ วิจัยและพัฒนา จัดท ามาตรฐานและ
ข้อก าหนดเกี่ยวกับงานทาง พัฒนาบุคลากรและเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องในระดับสากล ตลอดจนก ากับ
ตรวจตราควบคุมทางหลวงและงานทางในความรับผิดชอบ ให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพื่อ
อ านวยความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัยในทางหลวงทั่วประเทศ ได้แบ่งระบบทางหลวงแผ่นดิน
ออกเป็น 3 ระบบ คือ 
2.3.2.1 ทำงหลวงสำยประธำน (Primary Highway) 
เป็นทางหลวงสายหลักเชื่อมระหว่างภาคต่อภาคหรือจังหวัดต่อจังหวัดท าให้การจราจร
ต่อเน่ืองกันได้เป็นระยะทางไกลๆ ทางระบบนี้แต่เดิมใช้ชื่อเรียก เช่น สายเหนือเรียกถนนพหลโยธิน 
สายตะวันออกเรียกถนนสุขุมวิทและสายใต้ เรียกถนนเพชรเกษม แต่ต่อมาเพื่อให้ เข้ากับ
มาตรฐานสากลจึงได้เปลี่ยนเป็นหมายเลขแทน โดยใช้เลขหลักเดียวและสองหลัก เช่น สาย 1 คือ
สายเหนือ สาย 2 คือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ สาย 3 คือ สายตะวันออก และสาย 4 คือสายใต้ 
ส าหรับเลขสองหลักใช้ส าหรับทางที่อยู่ในภาคนั้นๆ โดยขึ้นต้นด้วยตัวเลขที่แสดงภาค เช่น ทาง
หลวงหมายเลข 11 เป็นทางจากล าปางไปล าพูน เป็นต้น 
2.3.2.2 ทำงหลวงสำยรองประธำน (Secondary Highway) 
เป็นทางหลวงที่เชื่อมระหว่างสายประธานท าให้เกิดโครงข่ายการเดินทางติดต่อกันทั่วทุก
ภาคของประเทศ ทางระบบนี้ใช้ตัวเลขสามหลัก และขึ้นต้นด้วยตัวเลขแสดงภาคเช่นกัน เช่น ทาง
สาย 201 เป็นทางอยู่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จากอ าเภอหนองบัวล าภูไปอ าเภอวังสะพุง เป็นต้น 
2.3.2.3 ทำงหลวงจังหวัด (Provincial Roads) 
เป็นทางหลวงภายในจังหวัดใช้ติดต่อระหว่างจังหวัดกับอ าเภอ หรือระหว่างอ าเภอกับ
อ าเภอ ต าบลกับต าบลด้วยกัน ทางเหล่านี้เชื่อมต่อกับสายประธานและรองประธาน เพื่อป้อน
การจราจร หรือผลิตผลเข้าสู่ทางสายหลักดังกล่าว หมายเลขทางใช้เลขสี่หลักขึ้นต้นด้วยตัวเลข
แสดงภาค เชน่ 4056 อยู่ภาคใต้ เป็นทางจากอ าเภอยี่หงอไปอ าเภอสุไหงโกลก เป็นต้น 
 ทางหลวงดังกล่าวเป็นการจ าแนกตามหน้าที่การให้บริการหากเทียบกับมาตรฐานสากลจะ
ได้ ดังตารางที่ 2.3 และรูปที่ 2.4  แล้วยังแบ่งออกเป็นมาตรฐานชั้นทาง (Class) ตามปริมาณยวดยาน 
ความเร็วออกแบบ ความลาดชัน และขนาดความกว้างของถนน ถือเป็นการจ าแนกตามรูปทรง











ตารางที่ 2.3 การจ าแนกประเภททางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวงกับมาตรฐานสากล 
ระบบทำงหลวง กำรจ ำแนกตำมระบบหมำยเลข 
กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงตำม
มำตรฐำนสำกล 
สายประธาน หนึ่งหลัก และ สองหลัก Principal / Major Arterial System 
สายรองประธาน สามหลัก Minor Arterial System 
ทางหลวงจังหวัด สี่หลัก Major Collector Roads 

























ตารางที่ 2.4 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวง 


























































































































11.00 12.00 11.00 11.00 11.00 11.00 
สะพานกว้างตามรูปแบบ 
ULTIMATE DESIGN 
หรืออย่างน้อย 11.00 ม. 
8. ความกว้างของ 
เขตทาง (เมตร) 




ยกโค้งราบสูงสุด 10% 6% 10% 
หมำยเหตุ      1. ความกว้างไหล่ทางท่ีปรากฏเป็นไหล่ทางโดยทั่วไป ส าหรับบางช่วงหากมีความจ าเป็นอาจขยาย 
        ความกว้างได้ตามความจ าเป็นของทางในช่วงน้ันๆ 
2. การแบ่งผิวจราจรและไหล่ทางแบ่งด้วยเส้นขอบทาง 
3. สะพานท่ีมีทางเท้าความกว้างทางเท้าอย่างน้อยข้างละ 1.50 เมตร 
4. ความกว้างสะพานในทางชั้น 4, 5 ในสายทางท่ีคาดว่าจะไม่เพิ่มมาตรฐานชั้นทางในระยะเวลาอัน 
   สั้น ความกว้างสะพานอาจลดลงได้แต่ต้องไม่น้อยกว่า 9.00 เมตร 
5. ลาดคันทางโดยทั่วไปให้ใช้ความลาดเอียง 4 เมตร ถึง 6 เมตร ยกเว้นบางช่วงที่มีความจ าเป็นความ 
    ลาดเอียงอาจใช้ 2 เมตร ถึง 3 เมตร ตามแต่กรณี 
6. มาตรฐานทางชั้น 4, 5 ไม่แนะน าส าหรับทางหลวงแผ่นดิน 















ภารกิจเฉพาะด้านเช่น เพื่อการเข้าถึงแหล่งท่องเที่ยว เพื่อความมั่นคงชายแดน เพื่อแก้ไขปัญหา
จราจร เพื่อการขนส่งตามยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ เป็นต้น โครงข่ายสายทางในความรับผิดชอบนั้น
ส่วนใหญ่จะมีปริมาณการจราจรไม่หนาแน่น ซึ่งหากพิจารณาด้านเศรษฐกิจจะเห็นได้ว่ามี
ผลตอบแทนที่ไม่ดีนัก แต่ทั้งนี้สายทางเหล่านี้ก็มีความส าคัญในแง่ของสังคม เช่น เพื่อการเข้าถึง
ประชาชนในพื้นที่ห่างไกล ให้มีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น ดังนั้นในการพิจารณาล าดับความส าคัญของ
สายทาง จึงมีเกณฑ์การพิจารณาที่แตกต่างออกไปจากกรมทางหลวง โดยจะพิจารณาถึงความ
ต้องการเข้าถึงพื้ นที่  (Accessibility) และการเคลื่อนที่ ของปริมาณยวดยาน (Mobility) ซึ่ งก็
สอดคล้องกับถนนประเภท Collector ตามมาตรฐานของ AASHTO 
กรมทางหลวงชนบท ได้แบ่งล าดับชั้นทางออกเป็น 4 ชั้นทาง โดยพิจารณาจาก ประเภทผิว
จราจร ความเร็วที่ใช้ออกแบบ และความกว้างของไหล่ทาง เป็นต้น รายละเอียดดังตารางที่ 2.5 
 
ตารางที่ 2.5 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงชนบทของกรมทางหลวงชนบท 
ชั้นทำง ชั้นที่ 1 ชั้นที่ 2 ชั้นที่ 3* ชั้นที่ 4** 
1. ลักษณะผิวทาง คอนกรีตเสริมเหล็กหรือแอสฟัลต์ ลูกรัง 
2. การรับน้ าหนักของถนน (ตัน) 25 
3. จ านวนช่องจราจร (เมตร) 4 ช่องต่อทิศทาง ไม่ระบุ ไม่ระบุ ไม่ระบุ 
4. ความกว้างของแต่ละช่องทาง (เมตร) 3.25 ไม่ระบุ ไม่ระบุ ไม่ระบุ 
5. ความกว้างของผิวจราจร (เมตร) ไม่ระบุ 7.00 6.00 
LAT ≥ 8.00 / 
UNLAT≥ 6.00 
6. ความกว้างของทางเท้าหรือไหล่ทาง (เมตร) 1.50 ไม่ระบุ 
7. ทางระบายน้ า ไม่ระบุ 
8. เขตทางหลวง (เมตร) 20.00 15.00 





















ตารางที่ 2.5 มาตรฐานชั้นทางส าหรับทางหลวงชนบทของกรมทางหลวงชนบท (ต่อ) 
ชั้นทำง ชั้นที่ 1 ชั้นที่ 2 ชั้นที่ 3* ชั้นที่ 4** 


















หมำยเหต ุ   * ทางหลวงชนบทชั้นที่ 3 ถ้ามีความจ าเป็นที่มาตรฐานต้องต่ ากว่าที่ก าหนดไว้ตาม (3) (4) (5) และ (8) ให้อยู่ในดุลยพินิจ 
     ของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท 
** ทางหลวงชนบทชั้นที่ 4 ถ้ามีความจ าเป็นที่มาตรฐานต้องต่ ากว่าที่ก าหนดไว้ตาม (3) (4) (5) และ (7) ให้อยู่ในดุลยพินิจ 
    ของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท 
LAT หมายถึง ผิวทางลูกรัง, UNLAT หมายถึง วัสดุอย่างอ่ืนที่ดีกว่าลูกรัง เช่น ราดยาง หรือคอนกรีต 
ที่มา : อ้างอิงจาก สมชาย ชะนะภัย (2552) 
 
ทางหลวงชนบทดังกล่าวเป็นการจ าแนกมาตรฐานชั้นทางและตามรูปทรงเรขาคณิต หาก
เปรียบเทียบกับการจ าแนกตามมาตรฐานสากลจะมีรายละเอียด ดังตารางที่ 2.6 
 
ตารางที่ 2.6 การจ าแนกประเภททางหลวงชนบทกับมาตรฐานสากล 
ประเภทชั้นทำง กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงตำมมำตรฐำนสำกล 
ชั้น 1, 2 และ 3 
Major Collector Road / 
Minor Collector Road 
ชั้น 4 Local Road 
ที่มา : สรุปจาก สมชาย ชะนะภัย (2552) 
 
 จากตารางที่ 2.6 จะเห็นว่ามาตรฐานชั้นทาง ชั้นที่ 4 จะเป็นลักษณะของทางหลวงท้องถิ่น 
จากการจ าแนกทางหลวงตาม พ.ร.บ. ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 ผู้รับผิดชอบจะเป็นองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น ซึ่งปัจจุบันกรมทางหลวงชนบทอยู่ระหว่างด าเนินการถ่ายโอนทางหลวง
ประเภทนี้ ที่มีอยู่ในความรับผิดชอบให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ตามกฎหมายการกระจาย
อ านาจและขณะเดียวกันก็ด าเนินการขอรับโอนทางหลวงและรักษาสภาพทางหลวง ที่มีลักษณะเป็น















ตามหลักการของ Road Hierarchy ซึ่งมีลักษณะของการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน ซึ่งอยู่ใน
ความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวง โดยมีลักษณะดังนี้ 
2.4.1.1 โครงข่ำยท่ัวไป ตำมหลักวิศวกรรมกำรทำงและขนส่ง 
ก. โครงข่ ายสมบู รณ์  เพื่ อ เป็น เส้นทางสายรอง (Collector Roads) 
หมายถึง ถนนที่อยู่ในความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 
ที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน (Arterial Roads) เพื่อท าหน้าที่
รับและระบายการจราจรจากถนนสายหลักเข้าสู่แหล่งชุมชน 
ข. โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network หมายถึง ถนนที่อยู่ใน
ความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ที่เชื่อมต่อกับทาง
หลวงแผ่นดิน (Arterial Roads) หรือถนนในเขตเมืองที่มีลักษณะ
คล้ายการแผ่รัศมีออกจากจุดศูนย์กลางและมีการเชื่อมต่อกับทาง
หลวงแผ่นดิน อีกข้างหนึ่ง เพื่อท าหน้าที่ รับและกระจายปริมาณ
การจราจรเข้า-ออกจากตัวเมือง 
ค. โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต หมายถึง ถนนที่อยู่ในความ
ดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทเมื่อพิจารณาแล้วสามารถ
ต่อเชื่อมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกิดการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต หรือการพัฒนา ให้
ระบบโครงข่ายทางหลวงมีความสมบูรณ์ยิ่งขึ้น 
ง. โครงข่ายที่ เป็นทางเลี่ยงเมือง หรือ Bypass หมายถึง ถนนที่อยู่ใน
ความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทที่มีลักษณะเป็นถนน
วงแหวนเพื่อการเลี่ยงเมือง ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหา
การจราจรที่ ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) ให้สามารถ
เดินทางได้สะดวก รวดเร็ว 
จ. โครงข่ายที่เป็นทางลัด หรือ Short Cut หมายถึง ถนนที่อยู่ในความ
ดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ซึ่งมีลักษณะของการ














รวดเร็ว ประหยัดเวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ฉ. โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง  หมายถึง 
ถนนที่อยู่ในความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทที่ท า
หน้าที่เป็นเส้นทางเพื่อความมั่นคงของประเทศ 
2.4.1.2 โครงข่ำยเพื่อกำรขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส ำคัญของประเทศ 
หมายถึง ถนนที่อยู่ในความดูแลรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทเพื่อใช้เป็นเส้นทาง
รองรับในการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ เช่น อ้อย มันส าปะหลัง เป็นต้น ท าหน้าที่ช่วยในการ
ระบายผลผลิตทางการเกษตรที่มีปริมาณการผลิตค่อนข้างสูงเพื่อป้อนเข้าสู่โรงงานแปรรูป อาทิเช่น 
โครงข่ายการขนส่งอ้อยในจังหวัดก าแพงเพชร เพื่อการรองรับการบรรทุกสินค้าหนัก ตามนโยบาย
รัฐบาล แสดงให้เห็นว่าถนนของกรมทางหลวงชนบทซึ่งท าหน้าที่เป็น Collector Roads จะเป็น
เส้นทางที่ช่วยในการระบายผลผลิตทางการเกษตรจากแหล่งผลิตสู่โรงงาน 
2.4.1.3 โครงข่ำยอุตสำหกรรมเพื่อกำรพัฒนำประเทศ (Logistics) 





ตลาด ที่มีอยู่ทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ เช่น นิคมอุตสาหกรรมล าพูน, 




ชนบท เพื่ อ ใช้ เป็ น เส้ นท างในการขนส่ งผลผลิ ตจากแหล่ ง
อุตสาหกรรมต่างๆ สู่ท่าเรือน้ าลึกเพื่อการส่งออก และขนส่งสินค้า
จากท่าเรือน้ าลึกกระจายทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ เช่น ท่าเรือน้ าลึก












2.4.2 กำรจ ำแนกประเภททำงหลวงชนบท 
การจ าแนกประเภททางหลวง ตาม พ.ร.บ. ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 กรมทางหลวง
ชนบทจะรับบทบาทหน้าที่ในการก ากับดูแลทางหลวงชนบททั้งหมดของประเทศ  
จากขอบเขตอ านาจหน้าที่ความรับผิดชอบ กรมทางหลวงชนบทจึงได้ก าหนด วิสัยทัศน์ 
และพันธกิจ ในการด าเนินงานให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลที่ก าหนดไว้ คือ การพัฒนาและ
ยกระดับมาตรฐานทางหลวงชนบทเพื่อสนับสนุนการคมนาคมขนส่ง การท่องเที่ยว การพัฒนา
ชายแดน การพัฒนาเมืองอย่างบูรณาการและยั่งยืน แก้ไขปัญหาการจราจรโดยสร้างทางต่อเชื่อม 
(Missing Link) ทางเลี่ยง (Bypass) และทางลัด (Shortcut) รวมทั้งสนับสนุนส่งเสริมการพัฒนาเป็น
พี่เลี้ยง (Mentor) ในการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่นให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ตลอดจนพัฒนา
องค์กรตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบราชการไทย 
ในปี พ.ศ. 2554 ส านักส ารวจและออกแบบ ตระหนักถึงความส าคัญของปัญหา ในการ
ส ารวจและออกแบบทางหลวงชนบท ที่มีรูปแบบและลักษณะการใช้งานที่แตกต่างกันในแต่ละ
พื้นที่เนื่องจากทางหลวงชนบทมีพื้นที่ครอบคลุมในทุกภูมิภาคของประเทศ จึงได้ท าการจ าแนก
ประเภททางหลวงชนบทและการจัดท าคู่มือที่ช่วยในการออกแบบรูปทรงเรขาคณิตของทางหลวง
ชนบทแต่ละประเภท ที่อยู่ในก ากับดูแล ให้มีมาตรฐานที่ถูกต้อง เหมาะสมและอยู่ในทิศทางเดียวกัน 
พร้อมทั้งเป็นแนวทางเบื้องต้นให้ผู้ออกแบบได้ค านึงถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ที่ควรจัดให้มี
ขึ้นในการออกแบบแต่ละประเภท สามารถจ าแนกประเภทของทางหลวงชนบท ตามลักษณะการ
ให้บริการ ได้  6 ประเภท ดังนี ้ 
2.4.2.1 ถนนทำงหลวงชนบท (Rural Road)  
ถนนทางหลวงชนบท จะเป็นถนน/ทางหลวง ขนาด 2 ช่องจราจรโดยทั่วไป ท าหน้าที่
ให้บริการในลักษณะที่เป็น Rural Collector Road System เชื่อมต่อระหว่างหมู่บ้าน ต าบลและ
อ าเภอ รวมทั้งสถานที่ส าคัญๆ ที่ท าให้เกิดปริมาณการจราจรหรือท าให้เกิดการเดินทางเป็นจ านวน
มาก รวมทั้งเชื่อมต่อทางหลวงชนบทด้วยกันเองและเชื่อมต่อกับระบบทางหลวงแผ่นดิน 
2.4.2.2 ถนนในเขตชุมชนเมือง (Urban Road)  
ถนนในเขตชุมชนเมือง จะท าหน้าที่ให้บริการในลักษณะที่เป็น Urban Collector Street 
System ไปจนถึง Urban Minor Arterial Street System เชื่อมต่อระหว่างโครงข่ายถนนภายในเมือง
ที่เป็น Urban Collector Street System หรือ Urban Local Street System ไปสู่ระบบถนนหลักใน
พื้นที่ชานเมืองที่ เป็น Urban Minor หรือ Principal Arterial System หรือทางหลวงชนบทที่ เป็น 
Rural Collector Road System หรือทางหลวงแผ่นดินหรือทางหลวงสัมปทาน ซึ่งถนนประเภทนี้















2.4.2.3 ถนนเพื่อกำรท่องเท่ียว (Tourist Road)  
เป็นเส้นทางที่พัฒนาขึ้นเพื่อต่อเชื่อมแหล่งท่องเที่ยวกับทางหลวงสายหลัก ให้นักท่องเที่ยว





สวนสนุก เป็นต้น ถนนประเภทนี้จะท าหน้าที่ให้บริการในลักษณะที่ เป็น Rural Local Road 
System (ใน AASHTO ได้จ าแนกถนนประเภทนี้เป็น Recreational Road ที่เป็น Primary Access) 
เพื่อให้นักท่องเที่ยวสามารถเดินทาง เข้า-ออก สถานที่ท่องเที่ยวได้โดยสะดวก 
2.4.2.4 ถนนชมทิวทัศน์ (Scenic Road)  
เป็นเส้นทางที่ผู้ใช้บริการสามารถสัญจรไปบนเส้นทางพร้อมๆ กับ ชื่นชมความสวยงาม
ของธรรมชาติและทิวทัศน์สอง ข้างทางหรืออาจจะจอดรถเพื่อพักผ่อนหย่อนใจและท ากิจกรรม
ต่างๆ เช่น พักรับประทานอาหาร เดินเล่นชมทิวทัศน์ พักรถหรือเข้าห้องน้ าเพื่อเตรียมความพร้อม
ให้ผู้ขับขี่ก่อนที่จะเดินทางต่อไป ดังนั้นถนนชมทิวทัศน์ อาจเป็นเพียงเส้นทางช่วงสั้นๆ อยู่บนทาง
หลวงชนบททั่วไป หรือบนถนนเพื่อการท่องเที่ยว โดยมีลักษณะที่เป็นพิเศษของตัวเส้นทางเอง 
เช่นลักษณะของการจัดให้มีทางโค้งพับไปมาเพื่อไต่ระดับความสูงเพื่อขึ้นเขา เป็นต้น ห รือมีวิว
ทิวทัศน์ที่สวยงามสองข้างทาง ดังนั้นเส้นทางหรือถนนประเภทนี้ สามารถจัดได้ว่าเป็นเส้นทางที่
อยู่ในประเภท Rural Local Road System เช่นเดียวกับถนนเพื่อการท่องเที่ยว (ใน AASHTO ได้
จ าแนกถนนประเภทนี้เป็น Recreation Road ที่เป็น Circulation Road หรือ Area Road) 
2.4.2.5 ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง (Mountainous Road)  
เป็นเส้นทางที่โดยส่วนใหญ่แล้วเป็นการจัดให้มีขึ้นเพื่อยุทธศาสตร์การพัฒนาชายแดนและ
เป็นโครงการตามพระราชด าริ ซึ่งจะช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อและขนส่งสินค้า
ทางด้านเกษตรกรรม รวมทั้งสินค้าที่จ าเป็นต่อการด ารงชีพอ่ืนๆ ระหว่างพื้นที่บนภูเขาหรือบนดอย 
และตัวเมือง หรือแหล่งชุมชนที่อยู่ข้างล่าง ถนนประเภทนี้สามารถจัดได้ว่าเป็นเส้นทางที่อยู่ใน












บนดอยอาจจะจ าเป็นต้องมีมาตรฐานการออกแบบที่ต่ ากว่าการออกแบบถนนประเภท Rural Local 
Road ทั่วไปเนื่องจากมีข้อจ ากัดของความสูงชันและมีพื้นที่ก่อสร้างคันทางน้อย อีกทั้งยังต้อง
ค านึงถึงผลกระทบสิ่งแวดล้อมเป็นส าคัญ 
2.4.2.6 ถนนโลจิสติกส์ (Logistics Road)  
เป็นโครงสร้างพื้นฐานทางถนน หรือเส้นทางที่ช่วยสนับสนุนโครงข่ายการขนส่งวัตถุดิบ
จากแหล่งวัตถุดิบไปยังโรงงานผ่านกระบวนการผลิตจนเป็นสินค้า จากนั้นขนส่งสินค้าสู่ตลาดเพื่อ
กระจายสู่ผู้บริโภคได้สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย อันเป็นการช่วยลดต้นทุนในภาคการขนส่งของ
ประเทศ ถนนประเภทนี้จัดเป็นเส้นทางประเภท Rural Collector Road System แต่อาจจะมีขนาด
มากกว่า 2 ช่องจราจรหรือมีขนาดไหล่ทางที่กว้างขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจรหรือการจัดให้มีช่อง
จราจรพิเศษส าหรับรถบรรทุกที่มีความเร็วต่ าไปจนถึงเป็นเส้นทางที่มีลักษณะเป็น Urban Principal 
Arterial System เลยทีเดียว เช่น ถนนวงแหวนอุตสาหกรรม เป็นต้น 
การจ าแนกประเภททางหลวงชนบท จะมีลักษณะการให้บริการที่กระจายตั้งแต่ในระดับที่
เป็น Rural Local Road System, Rural/Urban Collector Street System ไปจนถึงระดับที่เป็น Urban 
Principal Arterial System ซึ่งจะมีหน้าที่และการให้บริการที่แตกต่างกันไป สามารถสรุปการจ าแนก
ประเภททางหลวงตามลักษณะการให้บริการได้ ดังตารางที่ 2.7 และเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบ
ด้านเรขาคณิตส าหรับทางหลวงชนบททั่วประเทศ แสดงไว้ในภาคผนวก ข 
 






1. ถนนทางหลวงชนบท - Rural Collector Road System - โดยทั่วไปมีจ านวน 2 ช่อง
จราจร 
2. ถนนในเขตชุมชนเมือง - Urban Collector Street System 
- Urban Minor Arterial Street 
System 
- อาจมีมากกว่า 2 ช่องจราจร 
- เมื่อมีมากกว่า 2 ช่องจราจร
และควบคุมการเข้า-ออก
ต่อเชื่อมกับเส้นทาง 




















4. ถนนชมทิวทัศน์ - Rural Local Road System 
(Recreational  Road-Circulation 
Road และ Area Road) 
- เฉพาะช่วงที่ผ่านบริเวณจุดชม
ทิวทัศน์ 
5. ถนนบนดอย - Rural Local Road System - เฉพาะช่วงที่ผ่านลักษณะภูมิ
ประเทศที่เป็นเขาสูงชัน 
6. ถนนโลจิสติกส์ - Rural Local Road System 
 
- Urban Collector Street System 
- Urban Principal Arterial 
System 
- มีจ านวน 2 ช่องจราจร แต่อาจ
เพิ่มขนาดของไหล่ทาง 
- อาจมีมากกว่า 2 ช่องจราจร 
- เมื่อมีมากกว่า 2 ช่องจราจร
และควบคุมการต่อเชื่อมกับ
เส้นทาง 
ที่มา :  อ้างอิงจาก ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท (2554) 
 
2.4.3 โครงกำรจัดท ำแผนปรับปรุงภูมิทัศน์ถนนโครงข่ำยทำงหลวงชนบทเพื่อกำร
ท่องเท่ียว 40 แห่ง 
ถนนของกรมทางหลวงชนบทไม่เพียงแต่มุ่งเน้น พัฒนาและยกระดับมาตรฐานงานทางเพื่อ
สนับสนุนการคมนาคมขนส่งหรือยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ เพียงอย่างเดียว แต่ยังมีทางหลวงชนบท
และถนนที่ตัดผ่านพื้นที่ ที่มีความพิเศษ กล่าวคือ เป็นพื้นที่ธรรมชาติสวยงาม มีความพิเศษของ
ทิวทัศน์เข้าไปยังสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญทั่วประเทศ นอกเหนือจากคุณประโยชน์ที่ได้ในเชิง
เศรษฐกิจสังคมแล้ว เส้นทางดังกล่าวยังมีคุณค่าในเร่ืองของนันทนาการและการเรียนรู้  
ส านักส ารวจและออกแบบ ได้จัดเตรียมความพร้อม โดยขอให้ส านักทางหลวงชนบท ทั้ง 
18 ส านักทั่วประเทศ จัดส่งข้อมูลเส้นทางที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นเส้นทางชมทิวทัศน์เบื้องต้น 
ซึ่งสามารถรวบรวมได้ทั้งหมด 94 เส้นทาง 33 จังหวัด และท าการส ารวจตรวจสอบศักยภาพของ
เส้นทางในเบื้องต้น เพื่อน ามาศึกษาวิเคราะห์ จัดท าล าดับความส าคัญของโครงการตามหลักเกณฑ์ที่
ก าหนดขึ้น และน าผลที่ศึกษามาจัดท าแผนงานปรับปรุงภูมิทัศน์ถนนโครงข่ายในระดับประเทศ











ตารางที่ 2.8  เกณฑ์การประเมินเส้นทางชมทิวทัศน์เพื่อคัดเลือกเป็นตัวอย่างในการจัดท าแนวคิด 
       การออกแบบ 










คุณค่าเชิงทิวทัศน์ (10 คะแนน) 
  ความงาม/ ความประทับใจ (2 คะแนน) 
  ลักษณะพิเศษเฉพาะ/ ความหายาก (2 คะแนน) 
  เอกลักษณ์ของท้องถิ่น/ การเป็นตัวแทน (2 คะแนน) 
  ลักษณะพื้นถิ่น/ กลมกลืนกบัสภาพแวดล้อม (2 คะแนน) 
  มีสภาพสมบูรณ์/ มองเห็นได้ชัดเจนจากถนน (2 คะแนน) 
30 
คุณค่าเชิงธรรมชาติ (5 คะแนน) 
  ความงาม/ ความประทับใจ (1 คะแนน) 
  ลักษณะพิเศษเฉพาะ/ ความหายาก (1 คะแนน) 
  เอกลักษณ์ของท้องถิ่น/ การเป็นตัวแทน (1 คะแนน) 
  มีสภาพสมบูรณ์ของระบบนิเวศ/ธรรมชาติด้ังเดิม (1 คะแนน) 









คุณค่าเชิงวัฒนธรรม (5 คะแนน) 
  ระดับความส าคัญ  (1 คะแนน) 
  ความงาม/ มีศิลปกรรม/ บรรยากาศโดยรอบกลมกลืน (1 คะแนน) 
  ลักษณะพิเศษเฉพาะ/ ความหายาก/ เอกลักษณ์ของท้องถิ่น  
  (1 คะแนน) 
  ได้รับการอนุรักษ์และดูแลรักษาให้อยู่ในสภาพดี (1 คะแนน) 
  เป็นสถานที่ศักดิ์สิทธ์/ ที่เคารพบูชา (1 คะแนน) 
 
คุณค่าเชิงนันทนาการ (10 คะแนน) 
  เอกลักษณ์ของท้องถิ่น/ กลมกลืนกับสภาพแวดล้อม (2 คะแนน) 
  ความถี่ในการประกอบกิจกรรมนันทนาการ/ ท่องเที่ยวได้ตลอดปี  
  (2 คะแนน) 
  ความหลากหลายของกิจกรรมนันทนาการ (2 คะแนน) 
  ผู้ให้บริการเป็นบุคคลหรือองค์กรท้องถิ่น/ หน่วยงานรัฐ (2 คะแนน) 











ตารางที่ 2.8  (ต่อ) 








  การเชื่อมโยงเป็นโครงข่ายถนนท่องเที่ยว (4 คะแนน) 
  มาตรฐานความปลอดภัย (4 คะแนน) 
  ชนิดของผิวทาง (2 คะแนน) 
  ความกว้างของผิวทาง ไหล่ทาง และเขตทาง (2 คะแนน) 
  สภาพความช ารุดทรุดโทรมของเส้นทาง (3 คะแนน) 
15 




การสนับสนุนยุทธศาสตร์ต่างๆ / แผนพัฒนาท้องถิ่น 
  ด้านการท่องเที่ยว (3 คะแนน) 





ความร่วมมือของผู้เกี่ยวข้องในเส้นทาง   
  หน่วยงานท้องถิ่น (2.5 คะแนน) 








  ความส าคัญของแหล่งท่องเที่ยว (4 คะแนน) 
  จ านวนแหล่งท่องเที่ยวบนเส้นทาง (2 คะแนน) 
  ความใกล้ของแหล่งท่องเที่ยวกับเส้นทาง (2 คะแนน) 
  ช่วงฤดูกาลที่สามารถเข้าถึงแหล่งท่องเที่ยว (2 คะแนน) 
10 
7 ผลกระทบเชิงลบต่อสภาพแวดล้อม 10 
8 ผลกระทบเชิงลบต่อวัฒนธรรมท้องถิ่น 10 
9 ความเสี่ยง ปัญหา ภัยคุกคาม มีความจ าเป็นเร่งด่วนในการด าเนินงาน 5 
ที่มา : อ้างอิงจาก ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท (2556) 
 
2.4.4 โครงกำรจัดท ำแผนแม่บทกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนเพื่อสนับสนุนยุทธศำสตร์ 
โลจิสติกส์ของกรมทำงหลวงชนบท 
การขนส่งเป็นเคร่ืองมือที่ใช้ในการกระจายสินค้าไม่ว่าจะเป็นการส่งวัตถุดิบเข้าสู่โรงงาน 
หรือการส่งสินค้าจากโรงงานถึงผู้บริโภค ดังนั้นการขนส่งจึงเป็นกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ส าคัญ ซึ่ง














โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ในด้านการคมนาคมขนส่ง 
กรมทางหลวงชนบท ถือเป็นหน่วยงานหนึ่งที่สนับสนุนนโยบายของรัฐบาล เห็นได้จาก
การน ายุทธศาสตร์โลจิสติกส์ มาเป็นพัทธกิจหนึ่งในการด าเนินงานขององค์กร อย่างไรก็ตาม
เนื่องจากทางหลวงชนบทที่มีอยู่ในความรับผิดชอบยังไม่ได้มีการจัดล าดับความส าคัญของ
กิจกรรมโลจิสติกส์ของแต่ละสายทาง จึงได้จัดท าแผ่นแม่บทส าหรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ขึ้นมา โดยการตรวจสอบและแยกประเภทสายทางโลจิสติกส์
และการวิเคราะห์เส้นทางโลจิสติกส์ โดยมีปัจจัยหลักและปัจจัยย่อยในการคัดเลือกและประเมิน
ความเหมาะสมของสายทาง รายละเอียดดังตารางที่ 2.9 
 
ตารางที่ 2.9 หลักเกณฑ์คัดเลือกเส้นทางเพื่อสนับสนุนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ 








  ศักยภาพในการส่งเสริมโครงการ/แผนงาน รวมทั้งรองรับ Gateway 
  ด้านโลจิสติกส์ 
  เชื่อมโยงการคมนาคมของนิคมอุตสาหกรรมและสถานีขนส่ง/รถไฟ/ 
  ท่าเรือ 













  ปริมาณจราจร 
  GPP ของจังหวัด 
  จ านวนประชากร 













  ความกว้างถนนและไหล่ทาง 
  ชนิดและสภาพผิวทาง 
  ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
  แนวเส้นทาง 



















แต่ละปัจจัยแล้วท าการจัดล าดับความส าคัญของสายทาง โดยใช้เคร่ืองมือในการวิเคราะห์ความ
เหมาะสมด้วยการประยุกต์ใช้วิธีของ AHP ในการเลือกเส้นทาง ซึ่งการศึกษานี้แบ่งล าดับชั้น
ออกเป็น 3 ชั้น ดังนี้ ล าดับชั้นที่ 1 เป้าหมาย คือ การคัดเลือกสายทาง ล าดับชั้นที่ 2 เป็นปัจจัยหลัก 3 
ด้าน และล าดับชั้นที่ 3 เป็นปัจจัยรอง รายละเอียดดังตารางที่ 2.9 
2.4.5 โครงกำรศึกษำรูปแบบกำรควบคุมก ำกับน้ ำหนักบรรทุกของยำนพำหนะบนทำง
หลวงชนบท 
ปัจจุบันในแต่ละปีกรมทางหลวงชนบทต้องสูญเสียงบประมาณในการซ่อมแซมและ
บ ารุงรักษาทางหลวงมากเกินกว่าที่ควรจะเป็น สาเหตุหลักสาเหตุหนึ่ง เน่ืองมาจากการที่รถบรรทุก
น้ าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก าหนด ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องมีการจัดการศึกษาการจัดตั้งด่าน
ชั่งน้ าหนักถาวร เพื่อเป็นเคร่ืองมือในการบริหารจัดการควบคุม ป้องกัน และแก้ไขปัญหารถบรรทุก
น้ าหนักเกินพิกัดทุกประเภทที่จะเข้ามาใช้ถนนของกรมทางหลวงชนบท  
การคัดเลือกสายทางเพื่อพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งของด่านชั่งน้ าหนัก ใช้กระบวนการล าดับ
ชั้นเชิงวิเคราะห์ หรือ AHP มาเป็นเกณฑ์ในการตัดสินใจคัดเลือกสายทาง โดยการแบ่งล าดับชั้น
ออกเป็น 3 ชั้น ดังนี้ ล าดับชั้นที่ 1 เป้าหมาย คือ การคัดเลือกสายทาง ล าดับชั้นที่ 2 เป็นเกณฑ์หลัก 2 
ด้าน และล าดับชั้นที่ 3 เป็นเกณฑ์รอง รายละเอียดดังตารางที่ 2.10 
 
ตารางที่ 2.10 หลักเกณฑ์คัดเลือกเส้นทางเพื่อการควบคุมก ากับน้ าหนักบรรทุกของยานพาหนะ 





ด้านวิศวกรรมการขนส่ง (0.695 คะแนน) 
  ปริมาณรถบรรทุก (0.536 คะแนน)  
  ความส าคัญของสายทาง (0.132 คะแนน) 









ด้านเศรษฐกิจ (0.305 คะแนน) 
  แหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม (0.642 คะแนน) 
  แหล่งวัสดุทางการเกษตร (0.193 คะแนน) 



















กรมโยธาธิการและผังเมือง มีหน้าที่ในการวางและจัดท าผังเมืองรวม และยังมีบทบาท
สนับสนุนท้องถิ่นต่างๆ ได้แก่ เทศบาล องค์การบริหารส่วนจังหวัด และองค์การบริหารส่วนต าบล 
ในการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังจังหวัด  
ผังเมืองรวมตามความหมายของไทย หมายถึง แผนผัง นโยบาย และโครงการ รวมทั้ง
มาตรการควบคุมทั่วไป เพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนา และด ารงรักษาเมือง และบริเวณที่
เกี่ยวข้อง หรือชนบทในด้านการใช้ประโยชน์ในที่ดิน การคมนาคมและขนส่ง การสาธารณูปโภค 















2.6 กระบวนกำรล ำดับชั้นเชิงวิเครำะห์ 
2.6.1 หลักกำรกระบวนกำรล ำดับชั้นเชิงวิเครำะห์ (Analytic Hierarchy Process) 
 กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical Hierarchy Process หรือ AHP) เป็นวิธีการ
หนึ่งที่ใช้ในการวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด (Best Alternatives) พัฒนาขึ้นโดย
ศาสตราจารย์โทมัส สาตตี้ (Thomas Saaty) ในปี ค.ศ. 1970 เพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือส าหรับผู้บริหาร
โดยจะท าการแบ่งโครงสร้างของปัญหาออกเป็นชั้นๆ ชั้นแรกคือการก าหนดเป้าหมาย (Goal) แล้ว













ความชอบหลังจากให้คะแนนเพื่อจัดล าดับความส าคัญของเกณฑ์ แล้วจึงค่อยพิจารณาวิเคราะห์
ทางเลือกทีละคู่ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ทีละเกณฑ์จนครบทุกเกณฑ์ ถ้าการให้คะแนนความส าคัญ
หรือความชอบนั้นสมเหตุสมผล (Consistency) จะสามารถจัดล าดับทางเลือกเพื่อหาทางเลือกที่ดี
ที่สุดได้ วิธี AHP เหมาะที่จะมาประยุกต์ใช้เพื่อหาเกณฑ์ในการคัดแยกสายทางของกรมทางหลวง
ชนบทได ้
2.6.2 กำรจัดล ำดับชั้นในกำรวิเครำะห์ (Structuring the Hierarchy) 
 ในการวิเคราะห์ เพื่อตัดสินใจเลือกของหรือทางเลือกที่ดีที่สุด จะแบ่งการวิเคราะห์  
ออกเป็นล าดับชั้นดังนี้คือ เป้าหมาย (Goal) เกณฑ์หลัก (Criteria) เกณฑ์รอง (Subcriteria) และทาง 
เลือก (Alternatives) โดยในแต่ละชั้นอาจมีหลายเกณฑ์ และในแต่ละเกณฑ์อาจมีหลายเกณฑ์รอง 
ได้ ดังแสดงในรูปที่ 2.5 ชั้นล่างสุดคือชั้นของทางเลือก 
2.6.3 กำรค ำนวณหำค่ำระดับควำมส ำคัญ (Calculation of Relative Priority) 
 ในแต่ละชั้นผู้บริหารหรือผู้เชี่ยวชาญหรือผู้เกี่ยวข้องจะเป็นผู้ให้คะแนนความส าคัญ   หรือ
ความชอบโดยการเปรียบเทียบของ (เกณฑ์หรือทางเลือก) ทีละคู่ (Pairwise Comparison) โดยเร่ิม
จากชั้นบนลงสู่ชั้นล่าง โดยแบ่งระดับความส าคัญหรือความชอบ (AHP Measurement Scale) 
ออกเป็น 9 ระดับ ดังตารางที่ 2.11  
ซึ่งจ านวนตัวเลขที่เป็นสเกลในการเปรียบเทียบความส าคัญขึ้นอยู่กับผู้วิจัยว่าต้องการความ
ละเอียดในการเปรียบเทียบมากแค่ไหน ถ้าต้องการรายละเอียดมากขึ้น ก็อาจจะก าหนดระดับการ
เปรียบเทียบหลายระดับมากขึ้น หรือถ้าคิดว่าระดับของมาตราส่วนดังกล่าวมีความแตกต่างเกินไป ก็
อาจจะก าหนดใหม่ ให้มาตราส่วนในการเปรียบเทียบมีความแตกต่างกันน้อยลงก็ได้  (สุธรรม อรุณ, 
2549) 
หลังจากที่ทราบความเห็นที่ผู้บริหารหรือผู้เชี่ยวชาญหรือผู้เกี่ยวข้องในรูปของคะแนน
ความส าคัญหรือความชอบจากการเปรียบเทียบของเป็นคู่ในชั้นนั้นแล้ว จะท าการค านวณหา
น้ าหนักความส าคัญ (Weight) หรือล าดับความส าคัญสัมพัทธ์ (Relative Priority) ของของในชั้นนั้น
ท าการวิเคราะห์ในท านองเดียวกันทีละชั้นจากชั้นบนลงสู่ชั้นล่างจนครบทุกชั้น จะทราบคะแนน
ความส าคัญรวมของทางเลือกตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ได้  โดยการสร้างตารางเมทริกซ์เปรียบเทียบ
ปัจจัยที่ใช้ในการตัดสินใจเป็นคู่ ดังตารางที่ 2.12  
(ขั้นตอนและวิธีการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของงานวิจัยนี้ ได้อธิบายไว้โดยละเอียด

















































รูปที่ 2.5 โครงสร้างกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ 
 




ควำมหมำย ค ำอธิบำย 
1 ส าคัญเท่ากัน ทั้ง 2 ปจัจัยส่งผลกระทบต่อวัตถปุระสงคเ์ท่าๆ กัน 
3 ส าคัญกว่าปานกลาง 
ประสบการณ์และการวินิจฉัยแสดงถึงความพึงพอใจใน
ปัจจัยหนึง่มากกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมากในระดับปานกลาง 
5 ส าคัญกว่ามาก 
ประสบการณ์และการวินิจฉัยแสดงถึงความพึงพอใจใน
ปัจจัยหนึง่มากกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมาก 




9 ส าคัญกว่าสูงสุด 
มีหลักฐานยืนยันความพึงพอใจในปัจจัยหนึ่งมากกว่าอีก
ปัจจัยหนึง่ในระดบัที่สูงสุดเท่าทีจ่ะเป็นไปได้ 

















     ตารางที่ 2.12 ตารางเมทริกซ์เปรียบเทียบปัจจัยเป็นคู่ 
เกณฑ์ตัดสินใจ 
ปัจจัย 
A1 A2  An 
ปัจจัย 
A1 1 3 - - - 
A2 1/3 1 - - - 
      
     
An - - - - 1 
     ที่มา : อ้างอิงจาก วิฑูรย์ ตันศิริคงคล (2542) 
 
2.6.4 กำรตรวจสอบควำมสมเหตุสมผลของข้อมูล (Consistency) 
 วิเคราะห์ความสอดคล้องเพื่อตรวจสอบความถูกต้อง โดยน าผลรวมของค่าน้ าหนักในแถว
ตั้งคูณด้วยผลรวมของค่าเฉลี่ยในแถวนอนแต่ละแถว แล้วน าผลคูณที่ได้มารวมกัน ผลลัพธ์จะเท่ากับ
จ านวนปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ ผลรวมนี้เรียกว่า Eigen Vector สูงสุด ซึ่งหากค่า แลมด้าแมกซ์ 
(λmax) มีค่าเท่ากับจ านวนปัจจัยพอดี แสดงว่ามีความสอดคล้องของปัจจัยสมบูรณ์ (100%) 
พิจารณาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index หรือ CI) จากสมการ 2.1  
 
   CI = (λmax – n) / (n-1)     (2.1) 
 
โดย  CI คือ ดรรชนีความสอดคล้อง 
n  คือ ขนาดของสแควร์เมตริก 
 
พิจารณาอัตราส่วนความสอดคล้อง (Consistency Ratio หรือ CR) โดยที่ค่า CR จะต้องไม่
มากกว่า ร้อยละ 10 ค านวณค่าได้จากสมการที่ 2.2  
    
   CR = CI / RI      (2.2) 
 
โดย  CR คือ สัดส่วนความสอดคล้อง 
RI  คือ ดรรชนีค่าสุ่มของความไม่สอดคล้อง 
(Random Consistency Index) ขึ้นอยู่กับขนาดของ 











ตารางที่ 2.13 ดรรชนีค่าสุ่มของความไม่สอดคล้อง 
ขนาดของตารางเมทริกซ์ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ค่า RI จากการสุ่ม 0 0 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.45 1.49 
ที่มา : อ้างอิงจาก วิฑูรย์ ตันศิริคงคล (2542) 
 
2.6.5 หลักกำรขั้นตอนกำรวิเครำะห์ด้วย AHP 
 การวิเคราะห์การตัดสินใจด้วย AHP มี 8 ขั้นตอน ดังน้ี (วราวุธ วุฒิวณิชย์,2546) 
1.  ก าหนดทางเลือกในแต่ละปัญหาจะมีทางเลือกในการแก้ไขที่หลากหลายใน
ขั้นตอนนี้ให้ก าหนดทางเลือกต่างๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งหมด 
2.  ระบุระดับของเกณฑ์ต่ าสุด (Threshold Level) ที่ต้องการของแต่ละทางเลือก 
3.  คัดเลือกทางเลือกเบื้องต้นจากทางเลือกที่ก าหนดในขั้นที่ 1 โดยตรวจสอบกับ
เกณฑ์ต่ าสุดถ้าทางเลือกใดต่ ากว่าเกณฑ์ให้คัดออก 
4.  ระบุเกณฑ์ (Criteria) หรือเกณฑ์ย่อย (Subcriteria) เพื่อใช้ในการตัดสินใจเลือก
ทางเลือกที่ดีที่สุดจากทางเลือกในข้อ 3 
5.  สร้างล าดับชั้นของการตัดสินใจ (Develop Decision Hierarchy) จากทางเลือกและ
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้โดยอย่างน้อยจะมี 3 ล าดับชั้นคือเป้าหมาย (Goal), เกณฑ์ 
(Criteria) และทางเลือก (Alternatives) ดังรูปที่ 2.5 
6.  เปรียบเทียบเกณฑ์ทีละคู่แล้วจึงเปรียบเทียบทางเลือกทีละคู่ตามเกณฑ์ที่ก าหนด
ไว้ทีละเกณฑ์จนครบทุกเกณฑ์ในการเปรียบเทียบทางเลือกนั้นจะให้คะแนนเป็น
เชิงปริมาณหรือคุณภาพก็ได้ 
7.  ค านวณค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัย โดยการน าค่าน้ าหนัก(Weight) ของ
แต่ละปัจจัยในแต่ละเกณฑ์คูณกับค่าน้ าหนักของเกณฑ์แล้วหาผลรวม  ถ้า
เรียงล าดับผลลัพธ์ของแต่ละปัจจัยตามคะแนนจากมากไปน้อยปัจจัยที่มีคะแนน
มากที่สุดจะเป็นปัจจัยที่ดทีี่สุด 
8.  วิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ก่อนที่จะตัดสินใจเลือกทางเลือก
จากข้อ 7 จ าเป็นต้องวิเคราะห์ความอ่อนไหวอันเกิดจากความไม่แน่นอนของ
ข้อมูลที่ใช้ในการตัดสินใจถ้าหากมีการเปลี่ยนแปลงน้ าหนักหรือความส าคัญของ














 จากการศึกษางานเขียนและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องสามารถสรุปได้ ดังนี้ 
การจ าแนกตามมาตรฐานสากลจะท าการพิจารณาจากหน้าที่และการให้บริการในโครงข่าย
ของถนนนั้นๆ เป็นส าคัญกล่าวคือ ถนนแต่ละสายนั้นจะมีหน้าที่อยู่ 2 อย่าง คือ การให้บริการด้าน
การเดินทาง (Mobility) และประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆ (Land Access) ซึ่งหาก
เปรียบเทียบทางหลวงในประเทศไทย ก็มีความสอดคล้องกับการจ าแนกทางหลวงทั้ง 4 ประเภท
ตามมาตรฐานสากล ด้วยเช่นกัน สรุปได้ว่าทางหลวงชนบทที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวงชนบทจะเป็นถนนประเภท Collector Road ซึ่งต้องค านึงถึงการให้บริการด้านการเดินทางและ
ประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆ ให้มีความส าคัญที่เท่าเทียบกัน 
 การบริหารและการจ าแนกประเภททางหลวงชนบท (Collector Road) ของกรมทางหลวง
ชนบท เป็นการจ าแนกตามภารกิจ ขอบเขต อ านาจหน้าที่ โดยมีการจ าแนกเพื่อการบริหารจัดการ
ของแต่ละหน่วยงานภายในสังกัด เช่น การจ าแนกทางหลวงชนบทออกเป็น 6 ประเภทเพื่อการ
ส ารวจและออกแบบ  เกณฑ์ในการประเมินเพื่อคัดเลือกสายทาง และจัดล าดับความส าคัญของสาย
ทาง เป็นต้น 
จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นสามารถน าข้อมูลมาวิเคราะห์เป็นแนวทางในการพิจารณาหาปัจจัย
ที่ส าคัญ ขององค์ประกอบแต่ละประเภททางหลวง เพื่อให้ได้ข้อมูลที่เพียงพอในการก าหนดเกณฑ์
หลักและเกณฑ์รอง ด้วยปัจจัยที่หลากหลายกระบวนการตัดสินใจอาจมีข้อผิดพลาด จ าเป็นต้องใช้
ผู้เชี่ยวชาญเพื่อช่วยในการตัดสินใจ ร่วมกับการใช้ AHP ซึ่งเป็นเคร่ืองมือในการตัดสินใจ ที่มี
ประสิทธิภาพและแพร่หลายในปัจจุบัน มาช่วยในการตัดสินใจประเด็นปัญหาที่มีความหลากหลาย 
ซับซ้อนให้ง่ายขึ้น และสามารถหาค่าน้ าหนักของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รองได้อย่างมีประสิทธิภาพ





















การก าหนดเกณฑ์การคัดแยกให้สอดคล้องกับการจ าแนกประเภททางหลวงชนบท ที่ได้ก าหนดไว้ 
ปัจจัยที่เป็นองค์ประกอบของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง ค่าถ่วงน้ าหนักจะพิจารณาโดยมีล าดับ
ขั้นตอนวิธีการด าเนินการวิจัย  ดังนี้ 
1. การเก็บข้อมูลจากเอกสาร การส ารวจ รวบรวม สังเคราะห์และวิเคราะห์เอกสาร โดย
ศึกษาค้นคว้า รายละเอียดจากแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2. การเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม 
3. การวิเคราะห์ผลโดยใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ หรือ AHP 
4. การสรุปและน าเสนอผลการศึกษา 
3.1 กลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรศึกษำ 
ในอดีตจ านวนผู้เชี่ยวชาญที่จะท าการเก็บรวบรวมข้อมูลควรเป็น 8 ถึง 10 ท่าน อย่างไรก็
ตามในปัจจุบันมีการลดจ านวนผู้เชี่ยวชาญลงเหลือ 5 ถึง 7 ท่าน เน่ืองจากมีมากเกินไปอาจท าให้การ
จัดการข้อมูลท าได้ยาก นอกจากนี้ยังมีค่าใช้จ่ายสูงด้วย (Greenbaum, 1993; melon et al., 2008) 
ดังนั้นประชากรหรือกลุ่มตัวอย่างที่ท าการศึกษาคร้ังนี้  คือ  บุคลากรที่มีผู้เชี่ยวชาญเฉพาะ
ด้านวิศวกรรมโยธา วิศวกรรมขนส่งและจราจร ของส านักส ารวจและออกแบบ และส านักแผนงาน 
กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม เน่ืองจากการศึกษาคร้ังนี้เป็นประเด็นปัญหาเฉพาะด้านที่
ต้องการบุคลากรที่มีความรู้ ความสามารถที่ต้องมีลักษณะการท างานที่ใกล้เคียงหรือสอดคล้องกัน 
จึงได้ก าหนดผู้เชี่ยวชาญ จ านวน 10 ท่าน ได้แก่ 
บุคลากรของส านักส ารวจและออกแบบ จ านวน 9 ท่าน  
1. ผู้อ านวยการส านักส ารวจและออกแบบ 
2. ผู้อ านวยการกลุ่มส ารวจ (วิศวกรโยธาเชี่ยวชาญ) 
3. ผู้อ านวยการกลุ่มออกแบบทางในชนบท 
4. ผู้อ านวยการกลุ่มออกแบบทางในเขตเมือง 
5. ผู้อ านวยการกลุ่มออกแบบโครงสร้าง 
6. ผู้อ านวยการกลุ่มออกแบบทางโลจิสติกส์ 
7. ผู้อ านวยการกลุ่มตรวจสอบแบบแปลนและประมาณราคา 











9. ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร (วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ)  และ
บุคลากรของส านักแผนงาน จ านวน 1 ท่าน 
10. ผู้อ านวยการกลุ่มความร่วมมือระหว่างประเทศ ส านักแผนงาน 
 
3.2 เครื่องมือท่ีใช้ในกำรศึกษำ 
เคร่ืองมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลศึกษาคร้ังนี้ ได้แก่  แบบสอบถามที่ ผู้วิจัยได้สร้างขึ้น
จากทฤษฎีและงานวิจัยที่ เกี่ยวข้อง โดยน าข้อมูลและหลักการ มาสร้างเป็นแบบสอบถามให้
ครอบคลุมกับวัตถุประสงค์ ซึ่งประกอบไปด้วย ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม วิธีการกรอก
ข้อมูลการให้คะแนนระดับความส าคัญ และการให้คะแนนระดับความส าคัญของปัจจัย มี
รายละเอียดดังน้ี (แบบสอบถามได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก) 
3.2.1 ข้อมูลทั่วไป 
ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นส่วนที่ 1 ของแบบสอบถาม จะแสดงถึงข้อมูลที่
เกี่ ยวกับ เพศ  อายุ  ระดับการศึกษา และอาชีพ  จะเป็นข้อมู ล เบื้ องต้นที่ จะท าให้ทราบถึง
ประสบการณ์ท างาน  ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน ซึ่ งเป็นประโยชน์อย่างมากในการตอบ
แบบสอบถาม เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีคุณภาพสอดคล้องกับวัตถุประสงค์งานวิจัยครั้งนี้ 
3.2.2 วิธีกำรวินิจฉัยหำล ำดับควำมส ำคัญ 
วิธีการวินิจฉัยหาล าดับความส าคัญ หรือในที่นี้คือวิธีการกรอกข้อมูลหาระดับความส าคัญ 
เป็นส่วนที่ 2 ของแบบสอบถาม เป็นขั้นตอนที่ส าคัญในกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์เพื่อให้
ได้ข้อมูลที่มีความสอดคล้อง โดยขั้นแรกในการหาระดับความส าคัญของปัจจัยต่างๆ คือ การวินิจฉัย
เปรียบเทียบปัจจัยต่างๆ ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจแต่ละเกณฑ์  เคร่ืองมือที่ เหมาะสมในการ
เปรียบเทียบในลักษณะเป็นคู่ๆ หรือจับคู่นั้นก็คือตารางเมทริกซ์ นอกจากจะช่วยอธิบายเกี่ยวกับการ
เปรียบเทียบแล้ว ตารางเมทริกซ์ยังสามารถทดสอบความสอดคล้องกันของการวินิจฉัยและสามารถ
วิเคราะห์ถึงความอ่อนไหวของระดับความส าคัญ เมื่อการวินิจฉัยเปลี่ยนแปลงไปได้อีกด้วย 
ขั้นตอนวินิจฉัยนั้นจะเร่ิมต้นจากระดับชั้นบนสุดของแผนภูมิ เพื่อที่จะเลือกเกณฑ์ในการ
ตัดสินใจ ดูตารางที่ 3.1 สมมติให้ชื่อ C ซึ่งจะใช้ในการเปรียบเทียบคร้ังแรก ต่อจากนั้นปัจจัยต่างๆ ที่
อยู่ระดับชั้นถัดลงมาจะถูกน ามาเปรียบเทียบกัน สมมติว่าเป็น A ประกอบด้วย A1, A2, ต่อไปเร่ือยๆ 
ถึง A5 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ C ปัจจัย A1 ในแถวซ้ายมือบนสุดจะถูกเปรียบเทียบกับปัจจัย A2 
ถึง A5 ในแถวนอนของ A1 การเปรียบเทียบก็ด าเนินการเช่นเดียวกันในแนวนอนที่ 2 ในการ
เปรียบเทียบนั้น ผู้ตอบแบบสอบถามจะต้องถามตัวเองว่า ปัจจัยนี้มีระดับความส าคัญหรือส่งผลหรือ
มีอิทธิพล หรือมีผลประโยชน์มากกว่าอีกปัจจัยอื่นที่ถูกเปรียบเทียบในระดับไหน 















A1 A2  A5 
ปัจจัย 
A1 1 3 - - - 
A2 1/3 1 - - - 
      
     
A5 - - - - 1 
     ที่มา : อ้างอิงจาก วิฑูรย์ ตันศิริคงคล (2542) 
 
กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์จะใช้ตัวเลข แทนวลีของการเปรียบเทียบ ตัวเลข 1 ถึง 5 
จะแสดงมาตราส่วนหรือสเกลวัดระดับความแตกต่างระหว่าง 2 ปัจจัยที่ถูกเปรียบเทียบในแง่ความ
พึงพอใจ อันเกินจากความช านาญและประสบการณ์ภายใต้กรอบของเหตุผล โดยจะมีสติคอยก ากับ
เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดความล าเอียงในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ  
ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดสเกลตัวเลขแทนการเปรียบเทียบ 1 ถึง 5 ส าหรับการเปรียบเทียบ
ความส าคัญของปัจจัยที่อยู่ในเกณฑ์หลักและเกณฑ์รองเท่านั้น เพราะป้องกันการสับสนในการ
วินิจฉัยหากมีตัวเลขที่มากจนเกินไป เนื่องด้วยการวินิจฉัยในรูปแบบของ AHP หากไม่ได้มีการ
จัดล าดับการให้คะแนนที่ดีจะท าให้มีค่าความสอดคล้องเกินร้อยละ 10 อีกประการส าคัญเพื่อให้
ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความสนใจในการตอบแบบสอบถามมากขึ้นด้วย ดังตารางที่ 3.2  
 
ตารางที่ 3.2 สเกลในการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัย 
ระดับของ
ควำมส ำคัญ 
ควำมหมำย ค ำอธิบำย 
1 ส าคัญเท่ากัน ทั้งสองปัจจัยมีความส าคัญเท่ากัน 
2 ส าคัญปานกลาง ปัจจัยที่วิเคราะห์มีความส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งปานกลาง 
3 ส าคัญค่อนข้างมาก ปัจจัยที่วิเคราะห์มีความส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งค่อนข้างมาก 
4 ส าคัญมากกว่า ปัจจัยที่วิเคราะห์มีความส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมากกว่า 
5 ส าคัญมากที่สุด ปัจจัยที่วิเคราะห์มีความส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมากที่สุด 












3.2.3 กำรก ำหนดปัจจัยของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง 
การก าหนดปัจจัยต่างๆ เพื่อใช้ส าหรับการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจแต่
ละเกณฑ์ เป็นส่วนที่ 3 ของแบบสอบถาม ถือเป็นส่วนที่ส าคัญที่ต้องพิจารณาให้ครอบคลุมและ
สอดคล้องกับการจ าแนกที่ได้ก าหนดขึ้นไว้ การพิจารณาคัดเลือกปัจจัยของเกณฑ์หลักและเกณฑ์
รอง มีรายละเอียดดังนี้  
3.2.3.1 เกณฑ์หลัก 
เกณฑ์หลักจะพิจารณาเลือกปัจจัย จากการจ าแนกประเภททางหลวงตามมาตรฐานสากล 
และระบบการจ าแนกทางหลวงของประเทศไทย ซึ่งถือว่ามีความสอดคล้องกันเป็นอย่างมาก โดย
ทางหลวงชนบท คือ ถนนประเภท Collect Road ตามมาตรฐานสากล ถนนประเภทนี้จะมีท าหน้าที่
อยู่ 2 อย่าง คือ การให้บริการด้านการเดินทางและประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆ มี
ความส าคัญที่เท่าเทียบกัน 
ผู้วิจัยจะท าการพิจารณาคัดเลือกปัจจัยภายใต้เกณฑ์หลักออกเป็น 2 ด้าน ซึ่งจะใช้เป็นเกณฑ์
หลักส าหรับประเภททางหลวงชนบท ที่ได้ก าหนดไว้ ประกอบไปด้วย 
ก. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร จะครอบคลุมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง การเดินทาง 
มีองค์ประกอบอะไรบ้างที่ต้องค านึงถึง เช่น ระบบโครงข่ายเส้นทาง ปริมาณ




แหล่งผลิตผลทางการเกษตรและอุตสาหกรรม  การพัฒนาแหล่งท่องเที่ยว 
ช่วยพัฒนาเศรษฐกิจ ยกฐานะความเป็นอยู่ของประชาชนให้ดีขึ้น เป็นต้น 
3.2.3.2 เกณฑ์รอง  
เกณฑ์รองจะพิจารณาเลือกปัจจัย จากหัวข้อที่ 2.4 การบริหารและการจ าแนกประเภททาง
หลวงชนบทของกรมทางหลวงชนบท และ 2.5 การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อวางผังเมืองรวม โดย
หลักการพิจารณาเลือกปัจจัยต่างๆ จะค านึงถึงค านิยามของทางหลวงชนบท ทั้ง 6 ประเภท ที่ได้
แสดงไว้ในตารางที่ 2.7 มาเป็นเกณฑ์พิจารณาคัดเลือกปัจจัยให้มีความสอดคล้องและเหมาะสมใน
การน าไปใช้เป็นเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบทร่วมกับขอบเขตอ านาจหน้าที่ของกรมทางหลวง












ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รอง ของถนนทางหลวงชนบท จะพิจารณาจากหัวข้อที่ 
2.4.1 ลักษณะโครงข่ายทางหลวงสายรองที่คงไว้ตามทฤษฎีกรมทางหลวง









ตารางที่ 3.3 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนทางหลวงชนบท 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้ ำ น วิ ศ ว ก ร ร ม
ขนส่งและจรำจร 
1.1 โครงข่ำยสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทำงสำยรอง 
ถนนที่มีการเช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรจาก
ถนนสายหลักเข้าสู่แหล่งชุมชน 
1.2 โครงข่ำยสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 
ถนนที่เชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดินที่อยู่นอกเมืองที่มีลักษณะคล้ายการแผ่รัศมีออกจาก
จุดศูนย์กลาง 
1.3 โครงข่ำยเพื่อกำรพัฒนำระบบ ในอนำคต 
ถนนที่สามารถต่อเช่ือมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกิดการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต  
1.4 โครงข่ำยที่เป็นทำงเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลักษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหาการจราจร
ที่ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic)  














ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 






2.1 โครงข่ำยเพื่อกำรขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส ำคัญ 
เป็นถนนเพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับในการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ เช่น อ้อย มัน




อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ท าหน้าที่ขนส่งผลผลิตออกสู่ตลาด สู่ท่าเรือเพื่อการส่งออก เป็น
ต้น 




ชนบท หัวข้อที่  2.5 การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อวางผังเมืองรวม จากขอบเขต
อ านาจหน้าที่ตามกฎหมาย กรมทางหลวงชนบทมีหน้าที่ส ารวจออกแบบและ
ก่อสร้างถนนในเขตชุมชนเมือง ตามที่ปรากฏโครงข่ายคมนาคมของผังเมือง
รวม ที่กรมโยธาธิการและผังเมืองเป็นผู้ก าหนดไว้เท่านั้น ยกเว้นกรณีที่ได้รับ
การอุทิศที่ดินจากเอกชนหรือที่ราชพัสดุ เพราะฉะนั้น ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์
หลักและเกณฑ์รองของถนนในเขตชุมชนเมือง แสดงไว้ในตารางที่ 3.4 
 
ตารางที่ 3.4 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนในเขตชุมชนเมือง 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 























1.3 โครงข่ำยเพื่อกำรพัฒนำระบบ ในอนำคต 
ถนนที่สามารถต่อเช่ือมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกิดการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.4 โครงข่ำยที่เป็นทำงเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลักษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหา
การจราจรที่ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) 







ขยายตัวของตัวเมือง ประชากร เศรษฐกิจและสังคม 
2.2 โครงข่ำยเพื่อระบบสำธำรณูปโภค/สำธำรณูปกำร 
เพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับบริการพื้นฐานในการประกอบกิจกรรมของประชากร ระบบ
ไฟฟ้า ประปา รวมถึงระบบป้องกันน้ าท่วม เป็นต้น ส่วนระบบสาธารณูปการ ใช้เป็น
เส้นทางรองรับการเดินทางไปสู่สถานที่ส าคัญ เช่น สถานศึกษา วัด โรงพยาบาล เป็น
ต้น 




ที่ 2.4.3 โครงการจัดท าแผนปรับปรุงภูมิทัศน์ถนนโครงข่ายทางหลวงชนบท
เพื่อการท่องเที่ยว 40 แห่ง ถนนเพื่อการท่องเที่ยวเป็นถนนทางหลวงชนบทที่มี
โครงข่ายเส้นทาง เข้า-ออก เข้าไปยังสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญทั่วประเทศ ถือ
















ตารางที่ 3.5 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้ ำ น วิ ศ ว ก ร ร ม
ขนส่งและจรำจร 
1.1 โครงข่ำยเพื่อน ำไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 










2.2 โครงข่ำยที่เข้ำสู่แหล่งท่องเท่ียวที่ส ำคัญ 
เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ โดยที่สองข้างทางจะผ่านเขตชุมชน แหล่ง
เศรษฐกิจช่วยเพิ่มรายได้ให้กับชุมชน 
2.3 โครงข่ำยที่เข้ำสู่แหล่งท่องเท่ียวเป็นจ ำนวนมำก 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ไม่ส าคัญแต่สามารถเข้าถึงแหล่งท่องเที่ยวได้หลาย
แห่ง โดยที่สองข้างอาจจะผ่านเขตชุมชน แหล่งเศรษฐกิจ 
ที่มา : จากผู้วิจัย (2558) 
 
ค. ถนนชมทิวทัศน์  
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รอง ของถนนชมทิวทัศน์ จะพิจารณาจากหัวข้อที่ 
2.4.3 โครงการจัดท าแผนปรับปรุงภูมิทัศน์ถนนโครงข่ายทางหลวงชนบทเพื่อ
การท่องเที่ยว 40 แห่ง ถนนชมทิวทัศน์จะเป็นถนนเฉพาะที่ผ่านจุดชมทิวทัศน์
ของทางหลวงชนบทเป็นเพียงบางส่วนของเส้นทางเท่านั้น จะมีความสัมพันธ์
กับถนนเพื่อการท่องเที่ยว เพราะฉะนั้น ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและ

















ตารางที่ 3.6 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนชมทิวทัศน์ 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้ ำ น วิ ศ ว ก ร ร ม
ขนส่งและจรำจร 
1.1 โครงข่ำยเชื่อมโยงเพื่อกำรพัฒนำถนนชมทิวทัศน์ 
 ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท หรือทางหลวงท้องถิ่น เพื่อ
ท าหน้าที่เข้าสู่จุดชมทิวทัศน์ อาจเป็นถนนที่มีระยะทางส้ันๆ 
1.2 โครงข่ำยที่มีลักษณะเด่นทำงกำยภำพ 










ของการสร้างสรรค์โดยธรรมชาติ เช่น ชายฝั่งทะเล แม่น้ า ทะเลสาบ ป่าชายเลน พื้นที่




ประวัติศาสตร์ โบราณคดี ประเพณี เป็นต้น 
2.4 โครงข่ำยที่มีคุณค่ำเชิงนันทนำกำร 
 เป็นเส้นทางที่มีคุณลักษณะที่ เอื้อต่อการประกอบกิจกรรมนันทนาการกลางแจ้งที่
เกี่ยวข้องกับทิวทัศน์หรือสภาพภูมิทัศน์ เช่น ขี่จักรยาน พายเรือ ล่องแก่ง เล่นน้ าตก เดิน
ป่า ศึกษาธรรมชาติ เป็นต้น 
ที่มา : จากผู้วิจัย (2558) 
 
ง. ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 




กับการท าถนนเข้าโครงการพระราชด าริเป็นภารกิจหนึ่ง เพราะฉะนั้น ปัจจัยที่











ตารางที่ 3.7 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้ ำ น วิ ศ ว ก ร ร ม
ขนส่งและจรำจร 
1.1 โครงข่ำยสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทำงสำยรอง 
 ถนนที่มีการเช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรจาก
ถนนสายหลักเข้าสู่แหล่งชุมชนบนพื้นที่ภูเขาหรือบนดอย 
1.2 โครงข่ำยเพื่อกำรพัฒนำระบบ ในอนำคต 
 ถนนที่สามารถต่อเช่ือมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกิดการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงชนบท บนพื้นที่ภูเขาหรือบนดอย ให้สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.3 โครงข่ำยที่เป็นเส้นทำงตำมยุทธศำสตร์เพื่อควำมมั่นคง 
 ถนนที่ท าหน้าที่เป็นเส้นทางเพื่อความมั่นคงของประเทศ 
2. ด้ำนเศรษฐกิจและ
สังคม 
2.1 โครงข่ำยที่มีควำมสอดคล้องกับโครงกำรพระรำชด ำริ 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่พื้นที่หรือถนนภายในโครงการตามพระราชด าริ 
2.2 โครงข่ำยเพื่อกำรขนส่งพืชทำงเกษตร/สินค้ำ 
 เป็นถนนเพื่อใช้เป็นเส้นทาง ซ่ึงจะช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อและ
ขนส่งสินค้าทางด้านเกษตรกรรม รวมทั้งสินค้าที่จ าเป็นต่อการด ารงชีพอื่นๆ ระหว่าง
พื้นที่บนภูเขาหรือบนดอย และตัวเมือง หรือแหล่งชุมชนที่อยู่ข้างล่าง 
ที่มา : จากผู้วิจัย (2558) 
 
จ. ถนนโลจิสติกส์ 
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รอง ของถนนโลจิสติกส์ จะพิจารณาจากหัวข้อที่ 2.4.4 
โครงการจัดท าแผ่นแม่บทการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ และหัวข้อที่  2.4.5 โครงการศึกษารูปแบบการควบคุมก ากับ
น้ าหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวง การพิจารณาคัดเลือกปัจจัยต่างๆ 
จะพิจารณาจากความสัมพันธ์และความสอดคล้องกับภารกิจโดยการจัดปัจจัย
ที่มีความสอคดล้องกันอยู่ในกลุ่มเดียวกัน เพราะฉะนั้น ปัจจัยที่อยู่ภายใต้













ตารางที่ 3.8 ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รองของถนนโลจิสติกส์ 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้ ำ น วิ ศ ว ก ร ร ม
ขนส่งและจรำจร 
1.1 โครงข่ำยที่มีปริมำณจรำจรรถบรรทุก 
 ถนนที่มีการเช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรที่มี
ปริมาณการจราจรรถบรรทุกเป็นจ านวนมาก บ่งบอกถึงความต้องการในการขนส่ง 
1.2 โครงข่ำยเพื่อกำรพัฒนำระบบ ในอนำคต 
ถนนที่สามารถต่อเช่ือมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกิดการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.3 โครงข่ำยที่เป็นทำงเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลักษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหาการจราจร
ที่ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) 






 เป็นเส้นทางที่สอดคล้องกับนโยบายของภาครัฐ ในการขยายพื้นที่ เศรษฐกิจ เช่น 
เส้นทางที่เข้าสู่ท่าเรือ จุดผ่านแดน เป็นต้น 
2.2 โครงข่ำยที่เป็นเส้นทำงแหล่งวัสดุทำงอุตสำหกรรม 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งที่เป็นวัสดุทางอุตสาหกรรม เช่น แหล่งหิน ทราย เป็นต้น 
2.3 โครงข่ำยที่เป็นเส้นทำงแหล่งวัสดุทำงกำรเกษตร 
เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งที่เป็นวัสดุทางการเกษตร เช่น มันส าปะหลัง อ้อย เป็นต้น 
2.4 โครงข่ำยที่เป็นเส้นทำงเชื่อมโยงนิคมอุตสำหกรรม 
เป็นเส้นทางที่เชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง ระหว่างแหล่งนิคมอุตสาหกรรม 
ที่มา : จากผู้วิจัย (2558) 
 
3.3 วิธีกำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
ในการศึกษาคร้ังนี้  ผู้วิจัยเป็นผู้เก็บข้อมูลด้วยตนเองโดยด าเนินการส่งแบบสอบถามไปยัง















ตามประเภททางหลวงชนบทที่ได้ก าหนดไว้ ด้วยกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical 
Hierarchy Process : AHP) ดังนี ้
1. น าข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล มาหาค่าระดับความส าคัญโดยน าตัวเลขที่ได้
จากการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของทุกๆ ปัจจัยภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง มาใส่ใน
ตารางเมทริกซ์ โดยเร่ิมจากปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักก่อน ตามด้วยปัจจัยที่อยู่ภายใต้
เกณฑ์รองของแต่ละเกณฑ์ที่พิจารณา 
2. ค านวณหาค่าระดับความส าคัญของแต่ละผู้เชี่ยวชาญ ของแต่ละปัจจัยภายใต้เกณฑ์หลัก
และเกณฑ์รอง โดยผลรวมของแต่ละเกณฑ์จะต้องมีค่าเท่ากับ 1 และตรวจสอบค่าความ
สอดคล้อง ซึ่งต้องมีค่าไม่เกินร้อยละ 10  
3. ท าการรวมตัวเลขของผู้ เชี่ ยวชาญ โดยการหาค่าเฉลี่ยของตัวเลขที่ ได้จากการ
เปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของทุกๆ ปัจจัยภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง โดยใช้สมการที่ 
3.1 แล้วน ามาลงในตารางเมทริกซ์ ท าการค านวณหาค่าระดับความส าคัญ  และ
ตรวจสอบค่าความสอดคล้อง ใหม่อีกครั้งตามข้อที่ 2  
การวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยทางเรขาคณิต (Geometric Mean Method) สมการที่ 3.1 
 
   (3.1) 
 
เมื่อ  aij =  ค่าตัวเลขในตารางเมทริกซ์ 
Vi =  ค่าเฉลี่ยทางเรขาคณิต 
n  =  จ านวนตัวเลขที่น ามาหาค่าเฉลี่ย 
 
4. น าค่าระดับความส าคัญระหว่างปัจจัยภายใต้เกณฑ์หลักคูณกับปัจจัยภายใต้เกณฑ์รอง
ของแต่ละเกณฑ์ที่ท าการพิจารณาเพื่อหาค่าถ่วงน้ าหนักโดยผลรวมจะต้องมีค่าเท่ากับ 1 
5. น าค่าถ่วงน้ าหนักจากข้อ 4 มาท าการสรุปผล จะได้ค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยต่างๆ ที่อยู่
ภายใต้แต่ละประเภทถนนที่ได้จ าแนกขึ้นไว้ มาเป็นเกณฑ์เพื่อใช้ในการคัดแยกทาง
หลวงชนบท  
6. น าสายทางของทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่ศึกษาจ านวน 6 สายทาง มาท าการคัดแยก
ประเภททางหลวงชนบท (ข้อมูลสายทางแสดงไว้ในภาคผนวก ค) จากเกณฑ์การคัด















4.1 ผลกำรส ำรวจและกำรวิเครำะห์ปัจจัยท่ีใช้เป็นเกณฑ์กำรคัดแยกทำงหลวงชนบท 
แบบสอบถามเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท ผู้วิจัยได้รับแบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญ
ครบตามจ านวนที่ได้ก าหนดไว้ ทั้งหมด 10 ชุด และน าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์ผลด้วยวิธีของ
กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์  เพื่อหาค่าถ่วงน้ าหนักของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์ที่
พิจารณาของแต่ละประเภททางหลวงชนบทที่ได้ก าหนดไว้ ซึ่งผลที่ได้ประกอบด้วยข้อมูล
ดังต่อไปนี้ 
4.1.1 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนทำงหลวงชนบท 
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ได้จากแบบสอบถามจะค านวณหาค่าระดับความส าคัญ
ของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก ภายใต้เกณฑ์รอง พร้อมค านวณหาค่าความสอดคล้อง และ
สรุปผลค่าระดับความส าคัญ จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักคูณ





เมทริกซ์ ดังตารางที่ 4.1 หลังจากนั้นก็น าเอาตัวเลขแต่ละช่องของแถวต้ังแต่ละแถว หารด้วยผลรวม
ของตัวเลขในแถวตั้งนั้น เพื่อให้ได้ตารางเมทริกซ์ของค่าเฉลี่ยซึ่งจะเป็นนัยส าคัญที่ใช้เปรียบเทียบ
ระหว่างปัจจัยต่างๆ ขั้นสุดท้ายต้องหาค่าเฉลี่ยของตัวเลขในแถวนอนแต่ละแถว โดยน าเอาผลรวม
ของตัวเลขทั้งหมดในแต่ละแถว มาหารด้วยผลรวมของแถวตั้งของจ านวนตัวเลขที่มีอยู่ในแต่ละ
แถวนอนนั้น  ดังตางที่ 4.2  และการหาค่าความสอดคล้อง โดยการน าเอาผลรวมของค่าระดับ
ความส าคัญโดยรวมมาคูณกับค่าตัวเลขที่ได้จากการวินิจฉัยในตารางเมทริกซ์ แล้วหาผลรวมในแถว
นอนแต่ละแถว ดังตารางที่ 4.3 (ตัวอย่างการค านวณหาค่าความสอดคล้องท้ายตาราง) 
เน่ืองจากมีผู้เชี่ยวชาญวินิจฉัยเปรียบเทียบเป็นจ านวน 10 ท่าน เพราะฉะนั้นจะต้องมีการหา














ตารางที่ 4.1 ตัวอย่างตารางเมทริกซ์ส าหรับการค านวณหาค่าระดับความส าคัญ 
ถนนทำงหลวงชนบท ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 1/2  1 
ผลรวมแถวตั้ง 1 + 1/2 = 1.5 2 + 1 = 3 
 









ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 / 1.5 = 0.667 2 / 3 = 0.667 1.333 1.333 / 2.000 = 0.667 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 0.5 / 1.5 = 0.333 1 / 3 = 0.333 0.667 0.667 / 2.000 =  0.333 
ผลรวมแถวตั้ง 1 1 2.000 1 
 










ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 x 0.667 = 0.667 2 x 0.333 = 0.667 1.333 1.333 / 0.667 = 2 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 1/2 x 0.667 = 0.333 1 x 0.333 = 0.333 0.667 0.667 / 0.333 =  2 
ผลรวมแถวตั้ง 1 1 2.000 4 
 
จากตารางที่ 4.3 น าผลลัพธ์ที่ได้มาบวกกันแล้วหารด้วยจ านวนปัจจัย เพื่อหาค่า λmax จะ
ได้เท่ากับ 4 / 2 = 2 เป็นค่า λmax นั้นเอง จากนั้นจะค านวณหาดัชนีความสอดคล้อง หรือ ค่า CI จาก
สมการที่ 2.1 จะได้ CI = (λmax – n) / (n-1)  = (2 – 2) / (2 -1) = 0.000 จากตารางที่ 2.13 ขนาดของ
ตารางเมทริซ์ เท่ากับ 2 จะได้ค่า RI = 0.000 แล้วค านวณหาค่าความสอดคล้อง CR จากสมการที่ 2.2 
จะได้ CR = CI / RI = 0.000 / 0.000 = 0.000 ซึ่งมีค่าไม่เกินร้อยละ 10 แสดงว่ามีความสอดคล้อง 
ผลจากการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถ
สรุปได้ดังตารางที่ 4.4 ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรม
ขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.5 ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้าน
เศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.6 และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.7 จากนั้น
จะน าค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก  โดย











ปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกถนนทางหลวงชนบท ดังตารางที่  4.8 และได้แสดงผลเป็น
สัดส่วนร้อยละในรูปแบบของแผนภูมิดังรูปที่ 4.1   
 
ตารางที่ 4.4 ตารางเมทริกซ์ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใตเ้กณฑ์หลัก 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 3 0.750 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1.47 0.596 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 0.68 1 0.404 
 
เมื่อท าการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของแต่ละผู้เชี่ยวชาญแล้วเสร็จ ต่อไปต้องท าการ
หาค่าเฉลี่ยของตัวเลขจากตารางเมทริกซ์ แล้วค านวณหาค่าระดับความส าคัญ จากตารางที่ 4.4 
(Summery) ขอยกตัวอย่างการหาค่าเฉลี่ยของตัวเลขการวินิจฉัยเปรียบเทียบระหว่างปัจจัยด้าน
วิศวกรรมขนส่งและจราจรกับด้านเศรษฐกิจและสังคม จากสมการที่ 3.1 จะได้เท่ากับ ( 1 x 2 x 3 x 2 























































































































λmax =  6.107 
CI =  0.021 
CR =  0.017 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 1/2 1 2 1 0.177 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/2 1 1/3 1/2 1/2 1 0.093 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 2 3 1 2 2 2 0.294 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 2 1/2 1 1 1 0.155 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/2 2 1/2 1 1 1 0.141 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 










































































































λmax =  6.285 
CI =  0.057 
CR =  0.046 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 3 2 2 2 0.295 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/2 1 1 2 2 1 0.172 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 1 2 2 2 0.182 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1/2 1/2 1 2 2 0.143 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/2 1/2 1/2 1/2 1 1 0.097 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 





















































































































λmax =  6.046 
CI =  0.009 
CR =  0.007 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 3 2 3 1 3 0.280 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/3 1 1/2 1 1/3 1 0.089 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 2 1 2 1/2 3 0.176 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1 1/2 1 1/3 1 0.089 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1 3 2 3 1 3 0.280 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 










































































































λmax =  6.217 
CI =  0.043 
CR =  0.035 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 1/2 1/2 2 1 0.153 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/2 1 1/2 1/2 1/2 1/2 0.088 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 2 2 1 2 2 2 0.275 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 2 2 1/2 1 2 2 0.218 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/2 2 1/2 1/2 1 1/2 0.112 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 






















































































































λmax =  6.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 1 1 1 1 0.167 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1 1 1 1 1 1 0.167 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 1 1 1 0.167 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 1 1 1 1 1 0.167 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1 1 1 1 1 1 0.167 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 










































































































λmax =  6.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 3 3 3 3 3 0.375 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/3 1 1 1 1 1 0.125 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 1 1 1 1 0.125 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1 1 1 1 1 0.125 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/3 1 1 1 1 1 0.125 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 






















































































































λmax =  6.150 
CI =  0.030 
CR =  0.024 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 3 2 2 2 2 0.300 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/3 1 1 2 2 2 0.191 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 1 1 1 0.137 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1/2 1 1 1 1 0.124 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/2 1/2 1 1 1 1 0.124 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 










































































































λmax =  6.197 
CI =  0.039 
CR =  0.032 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 4 1 1 2 3 0.239 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/4 1 1/4 1/3 1 2 0.085 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 4 1 1 3 4 0.269 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 3 1 1 1 4 0.217 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1/2 1 1/3 1 1 3 0.133 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 






















































































































λmax =  6.227 
CI =  0.045 
CR =  0.037 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 2 2 1 2 0.262 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1/2 1 1 1 2 1 0.159 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 1 2 1 0.159 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1 1 2 1 0.159 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1 1/2 1/2 1/2 1 1 0.122 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 










































































































λmax =  6.201 
CI =  0.040 
CR =  0.032 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 3 3 1 5 0.256 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 1 1 3 3 1 5 0.256 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1/3 1 1/2 1/3 3 0.085 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1/3 2 1 1 5 0.146 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 1 1 3 1 1 5 0.217 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 






















































































































λmax =  6.014 
CI =  0.003 
CR =  0.002 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2.11 1.49 1.60 1.58 2.01 0.256 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 0.47 1 0.76 1.00 0.96 1.26 0.140 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.67 1.32 1 1.23 1.23 1.76 0.186 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.63 1.00 0.81 1 1.10 1.55 0.157 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.63 1.04 0.81 0.91 1 1.37 0.150 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพ่ือ
ความมั่นคง 
0.50 0.79 0.57 0.65 0.73 1 0.111 
 
 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 4 0.800 


























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 2 0.667 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 3 0.750 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 

























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 2  













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1 0.500 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 1 1.47 0.596 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม 0.68 1 0.404 
 
ตารางที่ 4.7 สรุปค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนทางหลวงชนบท 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 
เกณฑ์หลัก ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 0.596 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.256 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 0.140 




เกณฑ์หลัก ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 0.404 
เกณฑ์รอง 



















1. โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.256(0.596) 0.152 
2. โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 0.140(0.596) 0.083 
3. โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.186(0.596) 0.111 
4. โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.157(0.596) 0.094 
5. โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.150(0.596) 0.089 
6. โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 0.111(0.596) 0.066 
7. โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 0.596(0.404) 0.241 




































ถนนทางหลวงชนบทนั้น จากตารางที่ 4.7 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรมีค่า
มากที่สุด เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร พบว่าโครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสาย
รอง มีค่ามากที่สุด และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 
มีค่ามากที่สุด ผลการค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนทางหลวงชนบท 
จากตารางที่ 4.8 พบว่าโครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ มีค่ามากที่สุด 
4.1.2 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนในเขตชุมชนเมือง 
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ ได้จากแบบสอบถาม  น ามาค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถสรุปได้ดังตารางที่  4.9 ค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.10 
ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.11 
และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.12 จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก โดยผลรวมของค่าระดับความส าคัญ
จะต้องเท่ากับ 1 ซึ่งผลการค านวณที่ได้จะเป็นค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยที่จะใช้ เป็นเกณฑ์ในการคัด
แยกถนนในเขตชุมชนเมือง ดังตารางที่ 4.13 และได้แสดงผลเป็นสัดส่วนร้อยละในรูปแบบของ
แผนภูมิดังรูปที่ 4.2   
 
ตารางที่ 4.9  ตารางเมทริกซ์ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใตเ้กณฑ์หลักของถนนใน










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1.41 0.586 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 0.71 1 0.414 
 
ตารางที่ 4.10 ตารางเมทริกซ์ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รอง 









































































λmax =  5.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 2 1 2 2 0.286 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/2 1 1/2 1 1 0.143 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 2 1 2 2 0.286 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1/2 1 1 0.143 









































































λmax =  5.220 
CI =  0.055 
CR =  0.049 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 2 2 3 2 0.347 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/2 1 2 1 1 0.189 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1/2 1 1 2 0.165 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1 1 1 2 0.171 




















































































λmax =  5.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 1 1 1 3 0.231 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1 1 1 1 3 0.231 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 1 3 0.231 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 1 1 1 3 0.231 









































































λmax =  5.178 
CI =  0.044 
CR =  0.040 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 2 2 1 2 0.294 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/2 1 1 1 1 0.164 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 2 2 0.226 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 1 1/2 1 1 0.172 









































































λmax =  5.013 
CI =  0.003 
CR =  0.003 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 1 2 3 3 0.313 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1 1 2 3 3 0.313 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1/2 1 2 2 0.176 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1/2 1/2 1 1 0.099 





















































































λmax =  5.020 
CI =  0.005 
CR =  0.004 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 3 2 2 2 0.356 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/3 1 1 1 1 0.152 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 1 1 0.164 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1 1 1 0.164 









































































λmax =  5.160 
CI =  0.040 
CR =  0.036 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 2 2 2 2 0.325 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/2 1 2 1 1 0.193 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1/2 1 2 1 0.173 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1/2 1 1 0.147 









































































λmax =  5.197 
CI =  0.049 
CR =  0.044 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 1 1/2 1 2 0.201 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1 1 1/2 1/2 1 0.145 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 2 2 1 1 1 0.258 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 2 1 1 1 0.221 






















































































λmax =  5.185 
CI =  0.046 
CR =  0.041 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 3 2 2 1 0.316 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1/3 1 2 1 1 0.181 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1/2 1 1 1 0.147 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1 1 1 0.163 









































































λmax =  5.207 
CI =  0.052 
CR =  0.046 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 1 2 1 2 0.241 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 1 1 3 3 2 0.321 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1/3 1 1/3 1/3 0.084 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 1/3 3 1 1 0.184 









































































λmax =  5.011 
CI =  0.003 
CR =  0.002 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 1 1.64 1.52 1.64 2.02 0.296 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 0.61 1 1.28 1.16 1.34 0.202 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.66 0.78 1 1.18 1.32 0.186 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.61 0.86 0.85 1 1.20 0.171 



























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1/2 0.333 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 3 0.750 


























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 4 0.800 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 














λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1 0.500 


























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 1 1.20 0.545 
โครงข่ายเพื่อระบบสาธารณูปโภค/สาธารณูปการ 0.84 1 0.455 
 
ตารางที่ 4.12 สรุปค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนในเขตชุมชนเมือง 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 
เกณฑ์หลัก ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 0.586 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 0.296 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 0.202 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.186 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.171 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.145 











1. โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 0.296(0.586) 0.173 
2. โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม  0.202(0.586) 0.118 
3. โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.186(0.586) 0.109 
4. โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.171(0.586) 0.100 
5. โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.145(0.586) 0.085 
6. โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 0.545(0.414) 0.226 































รูปที่ 4.2 ค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนในเขตชุมชนเมือง 
 
ผลการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกประเภท
ถนนในเขตชุมชนเมืองนั้น จากตารางที่ 4.12 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรมีค่า
มากที่สุด เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร พบว่าโครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง มีค่า
มากที่สุด และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน มีค่ามากที่สุด ผล
การค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนในเขตชุมชนเมือง จากตารางที่ 4.13 
พบว่าโครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน มีค่ามากที่สุด 
4.1.3 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนเพื่อกำรท่องเท่ียว 
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ได้จากแบบสอบถาม น ามาค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 4. 14 ค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.15 
ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.16 
และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.17 จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก โดยผลรวมของค่าระดับความส าคัญ











แยกถนนเพื่อการท่องเที่ยว ดังตารางที่ 4.18 และได้แสดงผลเป็นสัดส่วนร้อยละในรูปแบบของ
แผนภูมิดังรูปที่ 4.3   
 
ตารางที่ 4.14  ตารางเมทริกซ์ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักของถนน










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/3 0.250 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1.10 0.525 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 0.91 1 0.475 
 













λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 1/2 0.333 























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 2 0.667 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 2 0.667 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 2 0.667 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 1 0.500 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 3 0.750 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 2 0.667 























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 1 0.500 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 3 0.750 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 5 0.833 












λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 1 1.80 0.643 














































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 1 0.334 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1 1 1 0.333 

































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 2 2 0.500 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1/2 1 1 0.250 

































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 2 0.400 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1 1 2 0.400 















































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 2 2 0.500 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1/2 1 1 0.250 

































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 1 0.333 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1 1 1 0.334 

































































λmax =  3.009 
CI =  0.005 
CR =  0.008 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 2 3 0.539 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1/2 1 2 0.297 















































































λmax =  3.054 
CI =  0.027 
CR =  0.046 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 2 1 0.411 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1/2 1 1 0.261 

































































λmax =  3.054 
CI =  0.027 
CR =  0.046 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/2 1/2 0.198 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 2 1 1/2 0.312 

































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 2 0.400 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 1 1 2 0.400 















































































λmax =  3.029 
CI =  0.015 
CR =  0.025 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/3 1/5 0.115 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 3 1 1 0.405 

































































λmax =  3.001 
CI =  0.000 
CR =  0.001 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1.10 1.17 0.362 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 0.91 1 1.15 0.337 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวเป็นจ านวนมาก 0.85 0.87 1 0.301 
 
ตารางที่ 4.17 สรุปค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 
เกณฑ์หลัก ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 0.525 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 0.643 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนท่องเที่ยว 0.537 
เกณฑ์หลัก ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 0.475 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 0.362 
โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 0.337 


















1. โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 0.643(0.525) 0.338 
2. โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนท่องเที่ยว  0.537(0.525) 0.187 
3. โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 0.362(0.475) 0.172 
4. โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 0.337(0.475) 0.160 














ส าคญั  16.00%
โครงข่ายท่ีเขา้สู่แหล่งท่องเท่ียว
เป็นจ านวนมาก  14.30%
 














ถนนเพื่อการท่องเที่ยวนั้น จากตารางที่ 4.17 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรมีค่า
มากที่สุด เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร พบว่าโครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว มีค่า
มากที่สุด และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 
มีค่ามากที่สุด ผลการค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
จากตารางที่ 4.18 พบว่าโครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว มีค่ามากที่สุด 
4.1.4 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนชมทิวทัศน ์
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ได้จากแบบสอบถาม น ามาค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 4.1 9 ค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.20 
ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.21 
และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.22 จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก โดยผลรวมของค่าระดับความส าคัญ
จะต้องเท่ากับ 1 ซึ่งผลการค านวณที่ได้จะเป็นค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัด
แยกถนนชมทิวทัศน์ ดังตารางที่ 4.23 และได้แสดงผลเป็นสัดส่วนร้อยละในรูปแบบของแผนภูมิดัง
รูปที่ 4.4 
 











λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/4 0.200 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/3 0.250 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/5 0.167 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/4 0.200 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 4 1 0.800 









λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/3 0.250 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 0.48 0.326 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.07 1 0.674 
 

















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/2 0.333 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 2 0.667 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 3 0.750 



























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 2 0.667 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/2 0.333 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/5 0.167 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1 0.500 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/3 0.250 



























λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/3 0.250 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 1/5 0.167 















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 1 0.65 0.394 
โครงข่ายที่มีลักษณะเด่นทางกายภาพ 1.54 1 0.606 
 








































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 1 1 1 1 0.250 


















































































λmax =  4.061 
CI =  0.020 
CR =  0.023 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 3 3 3 0.494 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 1/3 1 2 1 0.200 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 1/3 1/2 1 1 0.142 







































































λmax =  4.145 
CI =  0.048 
CR =  0.054 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/4 1/3 1/2 0.092 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 4 1 3 4 0.515 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 3 1/3 1 3 0.262 







































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 1 1 1 1 0.250 



















































































λmax =  4.061 
CI =  0.020 
CR =  0.023 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/2 1/2 1/2 0.142 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 2 1 2 1 0.329 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 2 1/2 1 1/2 0.200 







































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/4 1/4 1/4 0.077 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 4 1 1 1 0.308 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 4 1 1 1 0.308 







































































λmax =  4.061 
CI =  0.020 
CR =  0.022 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/2 1 1 0.204 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 2 1 1 2 0.346 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 1 1 1 1 0.246 



















































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/2 1/2 1/2 0.143 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 2 1 1 1 0.286 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 2 1 1 1 0.286 







































































λmax =  4.046 
CI =  0.015 
CR =  0.017 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/3 1/2 1/2 0.124 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 3 1 1 1 0.365 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 2 1/2 1 1 0.234 







































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 1/5 1/5 1/5 0.063 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 5 1 1 1 0.313 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 5 1 1 1 0.312 




















































































λmax =  4.003 
CI =  0.001 
CR =  0.001 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 1 0.52 0.60 0.63 0.162 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 1.91 1 1.37 1.23 0.325 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 1.66 0.73 1 1.04 0.257 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงนันทนาการ 1.60 0.81 0.96 1 0.256 
 
ตารางที่ 4.22 สรุปค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนชมทิวทัศน์ 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 

















1. โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 0.394(0.326) 0.128 
2. โครงข่ายที่มีลักษณะเด่นทางกายภาพ 0.606(0.326) 0.198 
3. โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 0.162(0.674) 0.109 
4. โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 0.325(0.674) 0.219 
5. โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 0.257(0.674) 0.173 



























รูปที่ 4.4 ค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนชมทิวทัศน์ 
 
ผลการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกประเภท
ถนนชมทิวทัศน์นั้น จากตารางที่ 4.22 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านเศรษฐกิจและสังคมมีค่ามากที่สุด 
เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร พบว่าโครงข่ายที่มีลักษณะเด่นทางกายภาพ มีค่ามากที่สุด 
และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ มีค่ามากที่สุด ผลการ
ค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนชมทิวทัศน์ จากตารางที่ 4.23 พบว่า
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ มีค่ามากที่สุด 
4.1.5 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ได้จากแบบสอบถาม น ามาค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 4.24 ค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.2 5 
ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.26 
และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.27 จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก โดยผลรวมของค่าระดับความส าคัญ











แยกถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง ดังตารางที่ 4.28 และได้แสดงผลเป็นสัดส่วนร้อยละในรูปแบบของ
แผนภูมิดังรูปที่ 4.5 
 











λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/3 0.250 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/4 0.200 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/5 0.167 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/3 0.250 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 0.45 0.311 













































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 1 0.334 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 0.333 
































































λmax =  3.054 
CI =  0.027 
CR =  0.046 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 2 0.490 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 2 0.312 
































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 1/4 0.167 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1/4 0.167 













































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 1 0.334 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 0.333 
































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 1 0.400 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1/2 0.200 
































































λmax =  3.054 
CI =  0.027 
CR =  0.047 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 4 4 0.655 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/4 1 1/2 0.133 













































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1 1 0.333 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 0.334 
































































λmax =  3.054 
CI =  0.027 
CR =  0.046 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1/2 2 0.312 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 2 1 2 0.490 
































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 2 2 0.500 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 0.250 













































































λmax =  3.039 
CI =  0.019 
CR =  0.034 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 3 5 0.633 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 3 0.260 
































































λmax =  3.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 1 1.47 1.45 0.422 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.68 1 0.97 0.285 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 0.69 1.03 1 0.293 
 
ตารางที่ 4.26 ตารางเมทริกซ์ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รอง 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 3 0.750 
































λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/3 0.250 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/2 0.333 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1 0.500 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1 0.500 































λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/3 0.250 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/2 0.333 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1 0.500 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/2 0.333 































λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 1/5 0.167 




















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 1 0.62 0.383 
โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชทางเกษตร/สินค้า 1.61 1 0.617 
 
ตารางที่ 4.27 ค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 
เกณฑ์หลัก ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 0.311 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.422 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.285 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 0.293 
เกณฑ์หลัก ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 0.689 
เกณฑ์รอง 



















1. โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.422(0.311) 0.131 
2. โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.285(0.311) 0.089 
3. โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 0.293(0.311) 0.091 
4. โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 0.383(0.689) 0.264 


















รูปที่ 4.5 ค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
 
ผลการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกประเภท
ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูงนั้น จากตารางที่ 4.27 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านเศรษฐกิจและสังคมมีค่ามาก











ค่ามากที่สุด และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชทางเกษตร/สินค้า มีค่า
มากที่สุด ผลการค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
จากตารางที่ 4.28 พบว่าโครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชทางเกษตร/สินค้า มีค่ามากที่สุด 
4.1.6 ผลกำรวิเครำะห์ค่ำถ่วงน้ ำหนักของถนนโลจิสติกส์ 
จากข้อมูลการเปรียบเทียบปัจจัยที่ได้จากแบบสอบถาม  น ามาค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก สามารถสรุปได้ดังตารางที่  4.29 ค่าระดับ
ความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร ดังตารางที่ 4.30 
ค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังตารางที่ 4.31 
และสรุปผลค่าระดับความส าคัญทั้งหมด ดังตารางที่ 4.32 จากนั้นจะน าค่าระดับความส าคัญของ
ปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองคูณกับปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก โดยผลรวมของค่าระดับความส าคัญ
จะต้องเท่ากับ 1 ซึ่งผลการค านวณที่ได้จะเป็นค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัด
แยกถนนโลจิสติกส์ ดังตารางที่ 4.33 และได้แสดงผลเป็นสัดส่วนร้อยละในรูปแบบของแผนภูมิดัง
รูปที่ 4.6   
 











λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 3 0.750 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 






















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1/2 0.333 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 5 0.833 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2 0.667 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 1 0.500 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 4 0.800 










λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 3 0.750 





















λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1 2.55 0.718 
ด้านเศรษฐกิจและสังคม 0.39 1 0.282 
 































































λmax =  2.021 
CI =  0.007 
CR =  0.008 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 3 4 4 0.536 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 2 2 0.220 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/4 1/2 1 1 0.122 






























































λmax =  4.217 
CI =  0.072 
CR =  0.080 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 3 3 2 0.452 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 2 2 0.237 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/3 1/2 1 2 0.173 










































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 4 4 4 0.571 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/4 1 1 1 0.143 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/4 1 1 1 0.143 






























































λmax =  4.061 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 1 1 1 0.247 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1/2 1/2 0.176 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 2 1 1 0.289 






























































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1 1 1 1 0.250 










































































λmax =  4.155 
CI =  0.052 
CR =  0.057 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 4 4 4 0.542 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/4 1 3 3 0.246 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/4 1/3 1 1 0.106 






























































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 2 2 2 0.400 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1 1 0.200 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1 1 0.200 






























































λmax =  4.133 
CI =  0.044 
CR =  0.049 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 1/3 1/4 1/2 0.098 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 3 1 2 3 0.430 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 4 1/2 1 3 0.327 











































































λmax =  4.021 
CI =  0.007 
CR =  0.008 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 3 2 2 0.452 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/3 1 1 1 0.177 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 1/2 1 1 1 0.195 






























































λmax =  4.061 
CI =  0.020 
CR =  0.023 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 2 1/3 1/3 0.151 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 1/2 1 1/3 1/3 0.107 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 3 3 1 1 0.371 






























































λmax =  4.019 
CI =  0.006 
CR =  0.007 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 1 1.89 1.52 1.56 0.354 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.53 1 1.15 1.20 0.225 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.66 0.87 1 1.20 0.222 




































































































λmax =  2.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 3 3 3 0.500 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/3 1 1 1 0.166 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/3 1 1 1 0.167 























































































λmax =  4.058 
CI =  0.019 
CR =  0.021 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 5 3 4 0.545 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/5 1 1/2 1 0.109 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/3 2 1 3 0.237 























































































λmax =  4.010 
CI =  0.003 
CR =  0.004 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 2 3 2 0.423 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/2 1 2 1 0.227 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/3 1/2 1 1/2 0.123 



































































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1 1 1 1 0.250 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1 1 1 1 0.250 























































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 2 2 1 0.333 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/2 1 1 1/2 0.167 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/2 1 1 1/2 0.167 























































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 3 3 3 0.500 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/3 1 1 1 0.167 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/3 1 1 1 0.167 



































































































λmax =  4.061 
CI =  0.020 
CR =  0.023 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 2 1 1 0.289 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/2 1 1 1/2 0.176 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1 1 1 1 0.247 























































































λmax =  4.197 
CI =  0.066 
CR =  0.073 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 4 3 1 0.416 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/4 1 2 1 0.197 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/3 1/2 1 1/2 0.118 























































































λmax =  4.021 
CI =  0.007 
CR =  0.008 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 3 2 2 0.432 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 1/3 1 1 1 0.177 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 1/2 1 1 1 0.195 



































































































λmax =  4.000 
CI =  0.000 
CR =  0.000 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 1/3 1/3 1/3 0.100 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 3 1 1 1 0.300 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 3 1 1 1 0.300 























































































λmax =  4.007 
CI =  0.002 
CR =  0.003 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 1 2.07 1.78 1.47 0.369 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 0.48 1 1.07 0.87 0.198 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 0.56 0.93 1 0.91 0.201 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงนิคมอุตสาหกรรม 0.68 1.15 1.10 1 0.232 
 
ตารางที่ 4.32 สรุปค่าระดับความส าคัญของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนโลจิสติกส์ 
เกณฑ์ ปัจจัย ค่ำระดับควำมส ำคัญ 
เกณฑ์หลัก ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 0.718 
เกณฑ์รอง 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 0.354 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.225 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.222 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.199 











ตารางที่ 4.32 (ต่อ) 













1. โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 0.354(0.718) 0.254 
2. โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.225(0.718) 0.162 
3. โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.222(0.718) 0.159 
4. โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.199(0.718) 0.143 
5. โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 0.369(0.282) 0.104 
6. โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 0.198(0.282) 0.056 
7. โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 0.201(0.282) 0.057 












































รูปที่ 4.6 ค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนโลจิสติกส์ 
 
ผลการค านวณหาค่าระดับความส าคัญของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกประเภท
ถนนโลจิสติกส์นั้น จากตารางที่ 4.27 เกณฑ์หลัก พบว่าด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร มีค่ามาก
ที่สุด เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร พบว่าโครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก มีค่า
มากที่สุด และด้านเศรษฐกิจและสังคม พบว่าโครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ มี
ค่ามากที่สุด ผลการค านวณหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนโลจิสติกส์ จากตาราง




จ านวน 6 สายทาง (ข้อมูลสายทางแสดงไว้ในภาคผนวก ค) เพื่อน ามาใช้ประเมินตามเกณฑ์การคัด






















































































































































1 นม. 1020 1 0 1 0 1 0 0 0 35.20 2 
2 นม. 1120 1 1 1 1 1 0 0 0 52.90 1 
3 นม. 1022 1 0 1 0 1 0 0 0 35.20 2 
4 นม. 1016 1 0 0 0 1 0 0 0 24.10 3 
5 นม. 3052 1 0 1 0 1 0 0 0 35.20 2 
6 นม. 3138 1 0 0 0 0 0 0 0 15.20 4 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ขอยกตัวอย่างการรวมคะแนนค่าถ่วงน้ าหนักของสายทาง นม . 1120 ดังนี้  (1)(15.20 + 
(1)(8.30) + (1)(11.10) + (1)(9.40) + (1)(8.90) + (0)(6.60) + (0)(24.10) + (0)(16.40) จะได้ เท่ ากับ 
15.20 + 8.30 + 11.10 + 9.40 + 8.90 + 0 + 0 + 0 = 52.90 คะแนน  
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่าทั้ง 6 สายทางมีความสอดคล้องกับประเภทถนนทาง
หลวงชนบท โดยสามารถจัดล าดับความส าคัญของสายทางได้ ดังตารางที่ 4.34 จะเห็นว่าผลจากการ
จัดล าดับความส าคัญนั้น ยังสามารถน าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางในกรณีที่ต้อง
พิจารณาว่าควรที่จะด าเนินการส ารวจออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น  ส่วนการสรุปผล
ว่าควรจะส ารวจออกแบบสายทางเป็นถนนประเภทใดทั้ง 6 ประเภทที่ได้ก าหนดขึ้นไว้นั้น สามารถ































































































































1 นม. 1020 0 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
2 นม. 1120 0 1 1 1 1 1 1 82.70 1 
3 นม. 1022 0 0 1 0 0 0 0 10.90 2 
4 นม. 1016 0 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
5 นม. 3052 0 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
6 นม. 3138 0 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่ามี 2 สายทางที่มีความสอดคล้องกับประเภทถนนในเขต
ชุมชนเมือง โดยสามารถจัดล าดับความส าคัญของสายทางได้ ดังตารางที่ 4.35 และผลจากการ
จัดล าดับความส าคัญนั้น ยังสามารถน าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางในกรณีที่ต้อง
พิจารณาว่าควรที่จะด าเนินการส ารวจออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น ส่วนการสรุปผล
ว่าควรจะส ารวจออกแบบสายทางเป็นถนนประเภทใดทั้ง 6 ประเภทที่ได้ก าหนดขึ้นไว้นั้น สามารถ


















































































































1 นม. 1020 1 1 0 1 0 68.50 3 
2 นม. 1120 0 0 0 0 0 0.00 - 
3 นม. 1022 0 0 0 0 0 0.00 - 
4 นม. 1016 1 1 1 1 1 100 1 
5 นม. 3052 1 1 1 1 1 100 1 
6 นม. 3138 1 1 1 1 0 85.70 2 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่ามี 4 สายทางที่มีความสอดคล้องกับประเภทถนนเพื่อการ
ท่องเที่ยว โดยสามารถจัดล าดับความส าคัญของสายทางได้ ดังตารางที่ 4.36 และผลจากการจัดล าดับ
ความส าคัญนั้น ยังสามารถน าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางในกรณีที่ต้องพิจารณาว่า
ควรที่จะด าเนินการส ารวจออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น ส่วนการสรุปผลว่าควรจะ





























































































































1 นม. 1020 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
2 นม. 1120 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
3 นม. 1022 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
4 นม. 1016 1 0 1 1 0 1 62.90 2 
5 นม. 3052 1 1 1 1 0 1 82.70 1 
6 นม. 3138 1 0 1 1 0 1 62.90 2 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่ามี 3 สายทางที่มีความสอดคล้องกับประเภทถนนชม
ทิวทัศน์ โดยสามารถจัดล าดับความส าคัญของสายทางได้ ดังตารางที่ 4.37 และผลจากการจัดล าดับ
ความส าคัญนั้น ยังสามารถน าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางในกรณีที่ต้องพิจารณาว่า
ควรที่จะด าเนินการส ารวจออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น ส่วนการสรุปผลว่าควรจะ






















































































































1 นม. 1020 0 0 0 0 0 0.00 - 
2 นม. 1120 0 0 0 0 0 0.00 - 
3 นม. 1022 0 0 0 0 0 0.00 - 
4 นม. 1016 0 0 0 0 0 0.00 - 
5 นม. 3052 0 0 0 0 0 0.00 - 
6 นม. 3138 0 0 0 0 0 0.00 - 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่าทั้ง 6 สายทางไม่มีความสอดคล้องกับประเภทถนนบน
ดอยหรือพื้นที่สูง เน่ืองจากสภาพภูมิประเทศของสายทางที่น ามาประเมินไม่ได้อยู่บนดอยหรือพื้นที่
สูงตามความหมายของถนนประเภทนี้ อย่างไรก็ตามการจัดล าดับความส าคัญของสายทางก็สามารถ
น าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางได้ ในกรณีที่ต้องพิจารณาว่าควรที่จะด าเนินการส ารวจ
ออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น ส่วนการสรุปผลว่าควรจะส ารวจออกแบบสายทางเป็น

































































































































































1 นม. 1020 0 1 1 1 0 0 0 0 46.40 1 
2 นม. 1120 0 1 1 1 0 0 0 0 46.40 1 
3 นม. 1022 0 1 0 1 0 0 0 0 30.50 2 
4 นม. 1016 0 0 0 1 0 0 0 0 14.30 3 
5 นม. 3052 0 1 0 1 0 0 0 0 30.50 2 
6 นม. 3138 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 - 
หมายเหต ุ [1]  คือ  สายทางที่มีความสอดคล้อง [0]  คือ  สายทางที่ไม่มีความสอดคล้อง    
 
ผลจากการประเมินสายทาง พบว่ามี 5 สายทางที่มีความสอดคล้องกับประเภทถนนโลจิ
สติกส์ โดยสามารถจัดล าดับความส าคัญของสายทางได้ ดังตารางที่ 4.39 และผลจากการจัดล าดับ
ความส าคัญนั้น ยังสามารถน าไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสายทางในกรณีที่ต้องพิจารณาว่า
ควรที่จะด าเนินการส ารวจออกแบบ สายทางใดเป็นล าดับแรก เป็นต้น  ส่วนการสรุปผลว่าควรจะ






































1 นม. 1020 35.20 0.00 68.50 0.00 0.00 46.40 
2 นม. 1120 52.90 82.70 0.00 0.00 0.00 46.40 
3 นม. 1022 35.20 10.90 0.00 0.00 0.00 30.50 
4 นม. 1016 24.10 0.00 100 62.90 0.00 14.30 
5 นม. 3052 35.20 0.00 100 82.70 0.00 30.50 
6 นม. 3138 15.20 0.00 85.70 62.90 0.00 0.00 
ที่มา : จากผู้วิจัย (2558) 
 
จากตารางที่ 4.40 สามารถสรุปผลการคัดแยกทางหลวงชนบททั้ง 6 สายทาง เพื่อน าไปใช้
ส าหรับการส ารวจออกแบบ ตามเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบด้านเรขาคณิตส าหรับทางหลวง
ชนบททั่วประเทศ ได้ดังนี้ 
1. สายทาง นม. 1020 ควรพิจารณาส ารวจออกแบบ เป็นประเภทถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
โดยจะต้องพิจารณาประเภทถนนโลจิสติกส์และถนนทางหลวงชนบท ประกอบด้วย 
2. สายทาง นม. 1120 ควรพิจารณาส ารวจออกแบบ เป็นประเภทถนนในเขตชุมชนเมือง 
โดยจะต้องพิจารณาถนนทางหลวงชนบทและประเภทถนนโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 
3. สายทาง นม. 1022 ควรพิจารณาส ารวจออกแบบ เป็นประเภทถนนทางหลวงชนบท 
โดยจะต้องพิจารณาประเภทถนนโลจิสติกส์และถนนในเขตชุมชนเมือง ประกอบด้วย 
4. สายทาง นม. 1016 ควรพิจารณาส ารวจออกแบบ เป็นประเภทถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
โดยจะต้องพิจารณาประเภทถนนชมทิวทัศน์และถนนทางหลวงชนบท ประกอบด้วย 
5. สายทาง นม. 3052 ควรพิจารณาส ารวจออกแบบ เป็นประเภทถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
โดยจะต้องพิจารณาประเภทถนนชมทิวทัศน์และถนนทางหลวงชนบท ประกอบด้วย 













ผู้วิจัยได้ก าหนดประเภททางหลวงชนบท 2 ประเภทที่มีคะแนนล าดับความส าคัญลดหลั่น
จากล าดับแรก มาประกอบการพิจารณาด้วยเหตุผลที่ว่า เส้นทางหนึ่งสายทางของทางหลวงชนบท
อาจมีศักยภาพที่จะสามารถพัฒนาได้มากกว่าหนึ่งประเภท ภายใน 6 ประเภทที่ได้ก าหนดขึ้นไว้ 
เกณฑ์ข้อก าหนดในการออกแบบของแต่ละประเภทก็จะมีความแตกต่างกันไป  (ดังแสดงไว้ใน
ภาคผนวก ข) จึงจ าเป็นต้องมีการเปรียบเทียบเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบด้านเรขาคณิต 
ประกอบด้วย ซึ่งการน าสายทางที่ได้จากการคัดแยกประเภททางหลวงชนบทมาใช้นั้น วิศวกรหรือ








วิเคราะห์ หรือ AHP นั้น มีขั้นตอนโดยสรุปดังนี้ น าตัวเลขที่ได้จากการเปรียบเทียบปัจจัยเป็นคู่ๆ มา
ใส่ในตารางเมทริกซ์ ค านวณหาค่าระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและ
เกณฑ์รอง พร้อมตรวจสอบค่าความสอดคล้อง ท าการหาค่าเฉลี่ยของตัวเลขแล้วค านวณหาค่าระดับ
ความส าคัญตามขั้นตอน จากนั้นท าการหาค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์การคัดแยกทาง
หลวงชนบท ผลจากการค านวณค่าระดับความส าคัญและค่าถ่วงน้ าหนักได้แสดงให้เห็นโดยละเอียด
แล้วในหัวข้อที่ 4.1  
ดังนั้นผู้วิจัยจึงน าผลจากการค านวณค่าระดับความส าคัญและค่าถ่วงน้ าหนักของถนนแต่ละ
ประเภท จัดท าเป็นตารางสรุปผลค่าระดับความส าคัญและค่าถ่วงน้ าหนักของเกณฑ์การคัดแยกทาง



































โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.256 0.152 
0.595 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 0.140 0.083 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.186 0.111 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.157 0.094 
โครงข่ายที่เป็นทางลัด 0.150 0.089 




โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 0.596 0.241 
0.405 













โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 0.296 0.173 
0.585 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 0.202 0.118 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.186 0.109 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.171 0.100 




โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 0.545 0.226 
0.415 












โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 0.643 0.338 
0.525 




โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 0.362 0.172 
0.475 โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 0.337 0.160 










โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 0.394 0.128 
0.326 




โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 0.162 0.109 
0.674 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 0.325 0.219 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 0.257 0.173 













โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 0.422 0.131 
0.311 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.285 0.089 




โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 0.383 0.264 
0.689 






























โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 0.354 0.254 
0.718 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 0.225 0.162 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 0.222 0.159 




โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 0.369 0.104 
0.282 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 0.198 0.056 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 0.201 0.057 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงนิคมอุตสาหกรรม 0.232 0.065 


































การศึกษาเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท ในคร้ังนี้ท าให้ทราบถึงการจ าแนกตาม
มาตรฐานสากล ถนนแต่ละสายนั้นจะมีหน้าที่อยู่  2 อย่าง คือ การให้บริการด้านการเดินทาง 
(Mobility) และประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆ (Land Access) ถนนของกรมทางหลวง
ชนบทที่อยู่ในความรับผิดชอบจะเป็นถนนประเภท Collector Road ซึ่งต้องค านึงถึงการให้บริการ
ด้านการเดินทางและประโยชน์ในการเข้าถึงบริเวณพื้นที่ต่างๆ ให้มีความส าคัญที่เท่าเทียบกัน ท าให้
สามารถแบ่งปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักได้ 2 ด้านคือ ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร  และด้าน
เศรษฐกิจและสังคม ส่วนปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์รองได้จาก การทบทวนเอกสารที่เกี่ยวข้องของแต่
ละประเภทถนนที่ได้ก าหนดขึ้นไว้ทั้ง 6 ประเภท โดยได้น าวิธี AHP มาใช้ในการหาค่าระดับ
ความส าคัญและค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกทางหลวงชนบท 
 
5.1 สรุปผลกำรศึกษำ 
ผลจากการศึกษาเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท ด้วยวิธี AHP ได้ค่าถ่วงน้ าหนักของ
ปัจจัยที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการคัดแยกทางหลวงชนบท โดยเรียงล าดับตามค่าถ่วงน้ าหนักจากมากไป
น้อย ของแต่ละปัจจัยที่อยู่ภายใต้เกณฑ์ที่ท าการพิจารณา ผลสรุปจะแสดงในรูปของสัดส่วนร้อยละ
ดังตารางที่ 5.1 ถึง 5.6 และได้แสดงผลค่าถ่วงน้ าหนักรวมด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรต่อปัจจัย
ด้านเศรษฐกิจและสังคม ดังรูปที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนทางหลวงชนบท 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 59.50 
1.1 โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 15.20 
1.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 11.10 
1.3 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 9.40 
1.4 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 8.90 
1.5 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 8.30 












ตารางที่ 5.1 (ต่อ) 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 40.50 
2.1 โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 24.10 
2.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม 16.40 
 
ตารางที่ 5.2 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนในเขตชุมชนเมือง 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 58.50 
1.1 โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 17.30 
1.2 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 11.80 
1.3 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 10.90 
1.4 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 10.00 
1.5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 8.50 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 41.50 
2.1 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 22.60 
2.2 โครงข่ายเพื่อระบบสาธารณูปโภค/สาธารณูปการ 18.90 
 
ตารางที่ 5.3 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 52.50 
1.1 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 33.80 
1.2 โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนท่องเที่ยว 18.70 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 47.50 
2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 17.20 
2.2 โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 16.00 














ตารางที่ 5.4 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนชมทิวทัศน์ 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 32.60 
1.1 โครงข่ายที่มีลักษณะเด่นทางกายภาพ 19.80 
1.2 โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 12.80 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 67.40 
2.1 โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิงธรรมชาติ 21.90 
2.2 โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 17.30 
2.3 โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงนันทนาการ 17.30 
2.4 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 10.90 
 
ตารางที่ 5.5 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 31.10 
1.1 โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 13.10 
1.2 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 9.10 
1.3 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 8.90 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 68.90 
2.1 โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชทางเกษตร/สินค้า 42.50 
2.2 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 26.40 
 
ตารางที่ 5.6 สรุปผลค่าถ่วงน้ าหนักของปัจจัยเกณฑ์การคัดแยกถนนโลจิสติกส์ 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
1 ด้ำนวิศวกรรมขนส่งและจรำจร 71.80 
1.1 โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 25.40 
1.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 16.20 
1.3 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 15.90 













ตารางที่ 5.6 (ต่อ) 
ล ำดับ ปัจจัย ค่ำถ่วงน้ ำหนัก % 
2 ด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 28.20 
2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 10.40 
2.2 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางการเกษตร 5.70 
2.3 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหล่งวัสดุทางอุตสาหกรรม 5.60 






















รูปที่ 5.1 ค่าถ่วงน้ าหนักรวมด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรต่อปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 
การศึกษานี้ท าให้ได้แนวทางการก าหนดปัจจัยและค่าถ่วงน้ าหนัก ที่ใช้เป็นเกณฑ์คัดแยก 
ให้สอดคล้องกับการจ าแนกประเภททางหลวงชนบทที่ไดก้ าหนดขึ้นไว้ ส่วนผลสรุปค่าถ่วงน้ าหนัก
รวมจากตารางที่ 5.1 ถึง 5.6 พบว่าปัจจัยด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรต่อปัจจัยด้านเศรษฐกิจและ
สังคมของ (1) ถนนทางหลวงชนบท มีค่าเท่ากับ 59.50 ต่อ 40.50 (2) ถนนในเขตชุมชนเมือง มีค่า











มีค่าเท่ากับ 32.60 ต่อ 67.40 (5) ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง มีค่าเท่ากับ 31.10 ต่อ 68.90 (6) ถนนโลจิ
สติกส์ มีค่าเท่ากับ 71.80 ต่อ 28.20 ซึ่งจะเห็นว่าความส าคัญของปัจจัยด้านวิศวกรรมขนส่งและ
จราจรมากกว่าส าหรับถนน 4  ประเภท แต่ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคมมากกว่าส าหรับถนน 2 






ทางหลวงชนบทว่าควรอยู่ในประเภทใดทั้ง 6 ประเภทที่ได้ก าหนดขึ้นไว้ แล้วน าสายทางที่ได้ไปใช้
ในการส ารวจออกแบบ ตามเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบด้านเรขาคณิตส าหรับทางหลวงชนบททั่ว
ประเทศ ซึ่งได้แสดงไว้ในภาคผนวก ข อีกประการหนึ่งผลจากจัดล าดับคะแนนความส าคัญที่ได้จาก
การคัดแยกทางหลวงชนบทยังสามารถน ามาจัดล าดับความส าคัญของสายทางเพื่อประโยชน์ในการ






1.  การศึกษาเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบทนี้ เป็นการศึกษาเพื่อหาปัจจัยและค่า






ด้วยเช่นกัน เพราะฉะนั้นปัจจัยที่น ามาใช้เป็นเกณฑ์ในงานวิจัยคร้ังนี้ ถือเป็นส่วน















รองขึ้นมาอีก ก็จะท าให้มีความละเอียดมากขึ้นได้  
2.   จากการน าวิธีกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ หรือ AHP มาประยุกต์ใช้
ส าหรับงานวิจัยในคร้ังนี้ ผู้วิจัยคิดว่าสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการตัดสินใจ
และหาค่าความน่าจะเป็นของการบริหารจัดการงานในด้านต่างๆได้ เช่น การ
จัดล าดับความส าคัญของสายทางในการจัดสรรงบประมาณการซ่อมบ ารุงรักษา 
การก่อสร้างทางหรือสะพาน การตัดสินใจเลือกต าแหน่งของจุดบริการประชาชน
บริเวณสายทางช่วงเทศการปีใหม่และสงกรานต์  การก าหนดเกณฑ์การคัดเลือก
ผู้รับเหมา เป็นต้น จะเห็นได้ว่า AHP มีประโยชน์ที่จะเข้ามาช่วยในการตัดสินใจ
ปัญหาในด้านต่างๆได้อย่างไร้อคต ิ
5.2.2 ข้อเสนอแนะในกำรท ำวิจัยครั้งต่อไป 
กรมทางหลวงชนบทมีภารกิจที่ต้องด าเนินการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านงานทาง
เป็นหลัก ขณะเดียวกันก็มีข้อจ ากัดด้านงบประมาณในการบริหารจัดการด้วยเช่นกัน จากงานวิจัยนี้
ท าให้ทราบว่าสามารถน าวิธี AHP มาประยุกต์ใช้ร่วมกับการตัดสินใจได้อย่างมีประสิทธิภาพ ผู้วิจัย
คิดว่าควรท าการวิจัยต่อ ดังนี ้
1.    โดยเพิ่มระดับชั้นคือเกณฑ์ย่อย ถัดจากเกณฑ์รองขึ้นมาอีก เพื่อความละเอียดใน
การจัดล าดับความส าคัญของสายทาง เป็นประโยชน์ต่อการน างบประมาณไป
ใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
2. โดยการน าผลจากการวิจัยนี้มาท าการคัดแยกทางหลวงชนบทด้วยการ
ประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (Geographic Information System 
หรือ GIS) ซึ่งปัจจุบันมีโปรแกรมที่เรียกว่า ArcGIS ที่มีความสามารถบริหาร
จัดการกับข้อมูลที่มีปริมาณมากๆ ได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 
 
5.3 ข้อจ ำกัดในกำรน ำไปใช้ 
ปัจจัยที่ใช้เป็นเกณฑ์ส าหรับการคัดแยกทางหลวงชนบทอยู่ภายใต้กรอบของขอบเขต
อ านาจหน้าที่ ความรับผิดชอบที่ได้ก าหนดขึ้นไว้ให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ซึ่งหน่วยงาน
ในสังกัดของกรมทางหลวงสามารถน าไปใช้คัดแยกทางหลวงชนบทได้ทุกภูมิภาคทั่วประเทศ หาก
ทางหลวงท้องถิ่นขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหรือทางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวง จะ
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ค าช้ีแจง : 
 แบบสอบถามฉบับนี้เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับการให้คะแนนระดับความส าคัญของปัจจัยต่างๆ ที่อยู่
ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง ของประเภททางหลวงชนบท ที่ได้ท าการจ าแนกไว้ ทั้ง 6 ประเภท ดังนี้ ถนนทาง
หลวงชนบท ถนนในเขตชุมชนเมือง ถนนเพื่อการท่องเที่ยว ถนนชมทิวทัศน์ ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง และ
ถนนโลจิสติกส์ ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้ได้น าวิธีกระบวนการล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ หรือ AHP มาใช้ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่
มีประสิทธิภาพ จ าเป็นต้องใช้ผู้เช่ียวชาญที่มีประสบการณ์เฉพาะด้าน เป็นผู้มีความรู้ความสามารถ  ในการวินิจฉัย
ปัจจัยต่างๆ ในการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ แบบสอบถามประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี้ 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
 ส่วนที่ 2 วิธีการกรอกข้อมูลการให้คะแนนระดับความส าคัญของปจัจัยต่างๆ 
 ส่วนที่ 3 การให้คะแนนระดับความส าคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของปัจจัยต่างๆ ที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลัก
และเกณฑ์รอง ของแต่ละประเภททางหลวงชนบท ทั้ง 6 ประเภท ดังนี้ 
  3.1 ถนนทางหลวงชนบท 
  3.2 ถนนในเขตชุมชนเมือง 
  3.3 ถนนเพื่อการท่องเที่ยว 
  3.4 ถนนชมทิวทศัน ์
  3.5 ถนนบนดอยหรือพ้ืนที่สูง 
  3.6 ถนนโลจิสติกส์ 
 ข้อมูลที่ท่านตอบมีความส าคัญยิ่งต่อการสรุปผล เพื่อที่จะน าผลที่ได้ท าการวิเคราะห์หาค่าถ่วงน้ าหนัก
ของปัจจัยต่างๆ ที่อยู่ภายใต้เกณฑ์หลักและเกณฑ์รอง เพื่อใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการคัดแยกทางหลวงชนบท ต่อไป 
ข้อมูลท่ีได้จากการตอบแบบสอบถามนีจ้ะเก็บเป็นความลับ  จึงขอความร่วมมือท่านได้โปรดตอบแบบสอบถาม
ด้วยข้อมูลที่เป็นจริงให้ครบทุกข้อ และขอขอบพระคุณอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ด้วย 
 
   
นายกิติพงษ์ ประพนัธ์อนุรักษ ์
 นักศึกษาปริญญาโท วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการบริหารงานก่อสร้างและสาธารณูปโภค 











ส่วนที ่1 : ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
โปรดท าเครื่องหมาย     ในช่องที่ตรงกบัคุณลักษณะของท่าน 
1.1 เพศ  
   1)  ชาย   2)  หญิง 
1.2 อาย ุ
  1)  40-45 ปี  2)  46-50 ปี   3)  51-55 ปี  4)  56-60 ปี 
1.3 การศึกษา 
  1)  ปริญญาตรี    2)  ปริญญาโท    3)  ปริญญาเอก           
 สาขา(โปรดระบุ)……………………………………………….. 
1.4 อาชีพ 
 ต าแหน่งงาน (โปรดระบ)ุ 
  1) ผู้อ านวยการส านัก……………………….……………….. 
 2) ผู้อ านวยการกลุ่มงาน………………………………….….. 
 3) วิศวกรโยธา ระดับ  เชี่ยวชาญ     ช านาญการพิเศษ   ช านาญการ 


























ส่วนที ่2 : วธีิการกรอกข้อมูลการให้คะแนนระดบัความส าคญัของปัจจยัต่างๆ 
1) การใหค้ะแนนระดบัความส าคญัใช้ส าหรับแทนค่าการเปรียบเทยีบปจัจัยในแต่ละเกณฑ์ มีตั้งแต่ระดับ 1-5จาก
ระดับน้อยที่สุดไปจนถึงมากที่สุด 
2) โปรดใช้เครื่องหมายวงกลม  ล้อมรอบระดบัความส าคัญทีต่รงกับการวินิจฉัยของท่าน 
3) การใหค้ะแนนระดบัความส าคญัเชิงเปรียบเทียบปัจจัยเป็นคู่ๆ ของแต่ละปจัจัยต่างๆ และการใหค้ะแนนระดับ
ความส าคัญค่อนไปทางใดแสดงว่าปัจจัยนัน้มีความส าคัญมากกว่า ดังตารางที่ 2.1  
ตารางที่ 2.1 แสดงสเกลในการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของเกณฑ์การคัดแยกทางหลวงชนบท 
ระดบัของ
ความส าคญั 
ความหมาย ค าอธิบาย 
1 ส าคัญเท่ากัน ทั้งสองปจัจัยมคีวามส าคัญเท่ากัน 
2 ส าคัญปานกลาง ปัจจัยที่วิเคราะห์มคีวามส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งปานกลาง 
3 ส าคัญค่อนข้างมาก ปัจจัยที่วิเคราะห์มคีวามส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งค่อนข้างมาก 
4 ส าคัญมากกว่า ปัจจัยที่วิเคราะห์มคีวามส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมากกว่า 
5 ส าคัญมากที่สุด ปัจจัยที่วิเคราะห์มคีวามส าคัญกว่าอีกปัจจัยหนึ่งมากที่สุด 
 
ตวัอย่างในการให้ระดบัความส าคญั : 








ปัจจัย A 5   4   3  2 1 2   3   4   5 ปัจจัย B 
ปัจจัย A 5   4   3  2 1 2   3   4   5 ปัจจัย C 
ปัจจัย B 5   4   3  2 1 2   3   4   5 ปัจจัย C 
 
แถวนอนที่ 1  ปัจจัย A มีความส าคัญกว่าปัจจัย B อยู่ในคะแนนระดับ 4 คือ ส าคัญมากกว่า 
แถวนอนที่ 2  ปัจจัย A มีความส าคัญกว่าปัจจัย C อยู่ในคะแนนระดับ 3 คือ ส าคัญค่อนข้างมาก 
แถวนอนที่ 3  ปัจจัย B มีความส าคัญกว่าปัจจัย C อยู่ในคะแนนระดับ 2 คือ ส าคัญปานกลาง 
ข้อสังเกต  ลองพิจารณาจากการเปรียบเทียบปจัจัย A มีความส าคัญกว่าปัจจัย B อยู่ในคะแนนระดบั 4 และปจัจัย A 
มีความส าคัญกว่าปัจจัย C อยู่ในคะแนนระดับ 3 เราจะสามารถคาดการณ์ได้ว่าหากเปรียบเทียบปจัจัย B 













ส่วนที ่3: การให้คะแนนระดบัความส าคญัเชิงเปรียบเทยีบเป็นคู่ๆ ของปัจจยัต่างๆ ทีอ่ยู่ภายใต้เกณฑ์หลกัและ
เกณฑ์รอง ของแต่ละประเภททางหลวงชนบท ทั้ง 6 ประเภท ดงันี ้
ส่วนที ่3.1 ถนนทางหลวงชนบท 
ถนนทางหลวงชนบท คือ ถนน/ทางหลวง ขนาด 2 ช่องจราจรโดยทั่วไป ท าหน้าที่ใหบ้ริการในลักษณะ
ที่เปน็ Rural Collector Road System เชื่อมต่อระหว่างหมูบ่้าน ต าบลและอ าเภอ รวมทั้งสถานที่ส าคัญๆ ที่ท าให้




1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 
ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรจากถนน
สายหลักเข้าสู่แหลง่ชุมชน 
1.2 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 
ถนนที่เชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดินทีอ่ยู่นอกเมืองที่มีลักษณะคล้ายการแผ่รัศมีออกจากจุด
ศูนย์กลาง 
1.3 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 
ถนนที่สามารถต่อเชื่อมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกดิการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.4 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลกัษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหาการจราจรที่
ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) 





2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชเศรษฐกจิที่ส าคัญ 
เป็นถนนเพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับในการขนส่งพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ เช่น อ้อย มัน
ส าปะหลัง เป็นต้น ท าหน้าที่เป็นเส้นทางที่ช่วยในการระบายผลผลิตทางการเกษตรจาก
แหลง่ผลิตสู่โรงงาน 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม 
เป็นถนนเพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับในการขนส่งวัตถุดิบ และผลผลิตจากแหลง่














3.1.1 การให้คะแนนระดบัความส าคญัเชิงเปรียบเทยีบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์หลกั  










ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 5    4   3   2 1 2   3   4   5 ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 
3.1.2 การให้คะแนนระดบัความส าคญัเชิงเปรียบเทยีบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพจิารณาภายใต้เกณฑ์ 












5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็น
เส้นทางสายรอง 





5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็น
เส้นทางสายรอง 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็น
เส้นทางสายรอง 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตาม
ยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 





5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 












3.1.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 












5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตาม
ยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตาม
ยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 




3.1.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 








































ส่วนท่ี 3.2 ถนนในเขตชมุชนเมือง 
ถนนในเขตชุมชนเมือง จะท าหน้าที่ให้บริการในลักษณะที่เป็น Urban Collector Street System ไปจนถึง 
Urban Minor Arterial Street System เช่ือมต่อระหว่างโครงข่ายถนนภายในเมืองที่ เป็น Urban Collector Street 
System หรือ Urban Local Street System ไปสู่ระบบถนนหลักในพื้นที่ชานเมืองที่ เป็น Urban Minor หรือ 
Principal Arterial System หรือทางหลวง 
 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผังเมือง 
ถนนที่รองรับความต้องการการเดินทางและรองรับของระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเป็น
แนวถนนที่ปรากฏในแนวผังเมืองรวม 
1.2 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม Radial Network 
ถนนที่เชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดินทีอ่ยู่นอกเมืองที่มีลักษณะคล้ายการแผ่รัศมีออกจากจุด
ศูนย์กลาง 
1.3 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 
ถนนที่สามารถต่อเชื่อมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกดิการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.4 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลกัษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหาการจราจรที่
ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) 
1.5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด หรือ Short Cut 
เป็นถนนที่มีลกัษณะของการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดินทัง้สองข้าง ท าหน้าที่เป็น
เส้นทางลัดในการเดินทางช่วยเสริมสร้างศักยภาพการให้บริการโครงข่ายทางหลวง 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายเพื่อการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
เพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันและในอนาคต รวมถึงขยายตัว
ของตัวเมือง ประชากร เศรษฐกิจและสงัคม 
2.2 โครงข่ายเพื่อระบบสาธารณูปโภค/สาธารณูปการ 
เพื่อใช้เป็นเส้นทางรองรับบริการพ้ืนฐานในการประกอบกิจกรรมของประชากร ระบบ
ไฟฟ้า ประปา รวมถึงระบบป้องกันน้ าท่วม เป็นต้น ส่วนระบบสาธารณูปการ ใชเ้ป็น
























ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 5    4   3   2 1 2   3   4   5 ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 
3.2.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ ์












5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผัง
เมือง 





5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายคมนาคมขนส่งของผัง
เมือง 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายสมบูรณ์ ใยแมงมุม 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
 
3.2.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 


































































ส่วนท่ี 3.3 ถนนเพื่อกำรท่องเท่ียว 
เป็นเส้นทางที่พัฒนาขึ้นเพื่อต่อเช่ือมแหล่งท่องเที่ยวกับทางหลวงสายหลัก ให้นักท่องเที่ยวสามารถใช้




จัดสร้างหรือพัฒนาขึ้นเอง เช่นสวนสนุก เป็นต้น ถนนประเภทนี้จะท าหน้าที่ให้บริการในลักษณะที่เป็น Rural 
Local Road System (ใน AASHTO ได้จ าแนกถนนประเภทนี้ เป็น Recreational Road ที่ เป็น Primary Access) 
เพื่อให้นักท่องเที่ยวสามารถเดินทาง เข้า-ออก สถานที่ท่องเที่ยวได้โดยสะดวก 
 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายเพื่อน าไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 




ท่องเที่ยว แต่ไม่ได้น าสู่แหล่งท่องเที่ยวโดยตรง 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 
เป็นเส้นทางที่มีความสอคล้องกับ นโยบายของภาครัฐ ที่จะสนับสนุนให้เป็นถนนเพื่อเข้าสู่
แหลง่ท่องเที่ยว 
2.2 โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ 
เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหลง่ท่องเที่ยวที่ส าคัญ โดยที่สองข้างทางจะผ่านเขตชุมชน แหล่ง
เศรษฐกิจช่วยเพ่ิมรายได้ให้กับชุมชน 
2.3 โครงข่ายที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวเปน็จ านวนมาก 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งท่องเที่ยวที่ไม่ส าคัญแต่สามารถเข้าถึงแหลง่ท่องเทีย่วได้หลาย
















3.3.1 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ควำมส ำคัญของเกณฑ์หลัก  










ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 5    4   3   2 1 2   3   4   5 ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 
3.3.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 
















3.3.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 













































ส่วนท่ี 3.4 ถนนชมทิวทัศน ์
เป็นเส้นทางที่ผู้ใชบ้ริการสามารถสัญจรไปบนเส้นทางพร้อมๆ กับ ช่ืนชมความสวยงามของธรรมชาติ
และทิวทัศน์สอง ข้างทางหรืออาจจะจอดรถเพื่อพักผ่อนหย่อนใจและท ากิจกรรมต่างๆ เช่น พักรับประทานอาหาร 
เดินเลน่ชมทิวทศัน์ พักรถหรือเขา้ห้องน้ าเพื่อเตรียมความพร้อมใหผู้้ขับขี่ก่อนที่จะเดนิทางต่อไป ดังนั้นถนนชม
ทิวทัศน์ อาจเป็นเพียงเส้นทางช่วงสั้นๆ อยู่บนทางหลวงชนบททั่วไป หรือบนถนนเพื่อการท่องเที่ยว โดยมี
ลักษณะที่เป็นพิเศษของตัวเส้นทางเอง เช่นลักษณะของการจดัใหม้ีทางโค้งพบัไปมาเพื่อไต่ระดับความสูงเพื่อขึ้น
เขา เปน็ต้น หรือมีวิวทิวทัศน์ที่สวยงามสองข้างทาง ดังนัน้เส้นทางหรือถนนประเภทนี้ สามารถจัดได้ว่าเป็น
เส้นทางที่อยูใ่นประเภท Rural Local Road System เช่นเดียวกับถนนเพื่อการท่องเที่ยว (ใน AASHTO ได้จ าแนก
ถนนประเภทนีเ้ปน็ Recreation Road ที่เป็น Circulation Road หรือ Area Road 
 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายเชื่อมโยงเพื่อการพัฒนาถนนชมทิวทัศน์ 
 ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท หรือทางหลวงท้องถิ่น เพื่อท า
หน้าที่เข้าสู่จุดชมทิวทัศน์ อาจเป็นถนนที่มีระยะทางสั้นๆ 
1.2 โครงข่ายที่มีลกัษณะเด่นทางกายภาพ 
 ถนนที่มีกายภาพ โดยมีลักษณะที่เป็นพิเศษของตัวเส้นทาง เช่นลกัษณะของการจัดให้มี
ทางโค้งพับไปมาเพื่อไต่ระดับความสูงเพื่อขึ้นเขา เป็นต้น หรือมีวิวทิวทัศน์ที่สวยงามสอง
ข้างทาง 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายการท่องเที่ยว 




ของการสร้างสรรค์โดยธรรมชาติ เช่น ชายฝ่ังทะเล แม่น้ า ทะเลสาบ ป่าชายเลน พ้ืนที่พิเศษ




ประวัติศาสตร์ โบราณคดี ประเพณี เป็นต้น 
 2.4 โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงนันทนาการ 
 เป็นเส้นทางที่มีคุณลกัษณะที่เอ้ือต่อการประกอบกิจกรรมนันทนาการกลางแจ้งที่เกี่ยวข้อง













3.4.1 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ควำมส ำคัญของเกณฑ์หลัก  
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3.4.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 
















3.4.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 


















5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 
โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับ
นโยบายการท่องเที่ยว 





5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิงวัฒนธรรม 
โครงข่ายที่มีคุณค่าทิวทัศน์เชิง
ธรรมชาติ 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 
โครงข่ายที่มีคุณค่าเชิง
นันทนาการ 


















ส่วนท่ี 3.5 ถนนบนดอยหรือพื้นที่สูง 
เป็นเส้นทางที่โดยส่วนใหญ่แล้วเป็นการจัดให้มขีึ้นเพื่อยุทธศาสตร์การพัฒนาชายแดนและเป็นโครงการ
ตามพระราชด าริ ซ่ึงจะช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อและขนส่งสินค้าทางด้านเกษตรกรรม รวมทั้ง
สินค้าที่จ าเป็นต่อการด ารงชีพอ่ืนๆ ระหว่างพ้ืนทีบ่นภูเขาหรือบนดอย และตัวเมือง หรือแหล่งชุมชนที่อยู่ข้างล่าง 




1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายสมบูรณ์ เพื่อเป็นเส้นทางสายรอง 
 ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรจากถนน
สายหลักเข้าสู่แหลง่ชุมชนบนพ้ืนที่ภูเขาหรือบนดอย 
1.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 
 ถนนที่สามารถต่อเชื่อมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกดิการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงชนบท บนพ้ืนที่ภูเขาหรือบนดอย ให้สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.3 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางตามยุทธศาสตร์เพื่อความมั่นคง 
 ถนนที่ท าหน้าที่เป็นเส้นทางเพ่ือความมั่นคงของประเทศ 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับโครงการพระราชด าริ 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่พ้ืนที่หรือถนนภายในโครงการตามพระราชด าริ 
2.2 โครงข่ายเพื่อการขนส่งพืชทางเกษตร/สินค้า 
 เป็นถนนเพื่อใชเ้ป็นเส้นทาง ซึง่จะช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางติดต่อและขนส่ง
สินค้าทางด้านเกษตรกรรม รวมทั้งสินค้าที่จ าเป็นต่อการด ารงชีพอ่ืนๆ ระหว่างพ้ืนที่บน
ภูเขาหรือบนดอย และตัวเมือง หรือแหล่งชุมชนที่อยู่ข้างล่าง 
 
3.5.1 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ควำมส ำคัญของเกณฑ์หลัก  






















3.5.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 


























3.5.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 



































ส่วนท่ี 3.6 ถนนโลจิสติกส ์
เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน หรือเส้นทางที่ช่วยสนับสนุนโครงข่ายการขนส่งวัตถุดบิจากแหลง่
วัตถุดิบไปยังโรงงานผ่านกระบวนการผลิตจนเปน็สินค้า จากนัน้ขนส่งสินค้าสู่ตลาดเพื่อกระจายสู่ผูบ้ริโภคได้
สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย อันเป็นการช่วยลดต้นทุนในภาคการขนส่งของประเทศ ถนนประเภทนีจ้ดัเปน็เส้นทาง
ประเภท Rural Collector Road System แต่อาจจะมขีนาดมากกว่า 2 ช่องจราจรหรือมขีนาดไหลท่างที่กว้างขึ้นอยู่
กับปริมาณการจราจรหรือการจัดให้มีช่องจราจรพิเศษส าหรบัรถบรรทุกที่มคีวามเร็วต่ าไปจนถงึเปน็เส้นทางที่มี
ลักษณะเป็น Urban Principal Arterial System เลยทีเดียว เช่น ถนนวงแหวนอุตสาหกรรม เปน็ต้น  
 
เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
1. ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 1.1 โครงข่ายที่มีปริมาณจราจรรถบรรทุก 
 ถนนที่มีการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน เพื่อท าหน้าที่รับและระบายการจราจรที่มี
ปริมาณการจราจรรถบรรทุกเป็นจ านวนมาก บ่งบอกถงึความต้องการในการขนส่ง 
1.2 โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ ในอนาคต 
ถนนที่สามารถต่อเชื่อมโครงข่ายที่ขาดหายไป (Missing Link) ให้เกดิการพัฒนาเป็น
โครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์แบบได้ในอนาคต 
1.3 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง หรือ Bypass 
เป็นถนนที่มีลกัษณะเป็นถนนวงแหวน ท าหน้าที่ช่วยแบ่งเบา และแก้ไขปัญหาการจราจรที่
ต้องผ่านตัวเมือง/ชุมชน (Through Traffic) 
1.4 โครงข่ายที่เป็นทางลัด หรือ Short Cut 
เป็นถนนที่มีลกัษณะของการเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดินทัง้สองข้าง ท าหน้าที่เป็น
เส้นทางลัดในการเดินทางช่วยเสริมสร้างศักยภาพการให้บริการโครงข่ายทางหลวง 
2. ด้านเศรษฐกิจและสังคม 2.1 โครงข่ายที่มีความสอดคล้องกับนโยบายโลจิสติกส์ 
 เป็นเส้นทางที่สอดคล้องกับนโยบายของภาครัฐ ในการขยายพ้ืนที่เศรษฐกิจ เช่น เส้นทางที่
เข้าสู่ท่าเรือ จุดผ่านแดน เป็นต้น 
2.2 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหลง่วัสดุทางอุตสาหกรรม 
 เป็นเส้นทางที่เข้าสู่แหล่งทีเ่ป็นวัสดุทางอุตสาหกรรม เช่น แหล่งหิน ทราย เปน็ต้น 
 2.3 โครงข่ายที่เป็นเส้นทางแหลง่วัสดุทางการเกษตร 














3.6.1 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์หลัก  








ด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจร 5    4   3   2 1 2   3   4   5 ด้านเศรษฐกิจและสังคม 
 
3.6.2 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 















5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายที่มีปริมาณจราจร
รถบรรทุก 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 
โครงข่ายเพื่อการพัฒนาระบบ 
ในอนาคต 
5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
โครงข่ายที่เป็นทางเลี่ยงเมือง 5   4   3   2 1 2   3   4   5 โครงข่ายที่เป็นทางลัด 
 
3.6.3 กำรให้คะแนนระดับควำมส ำคัญเชิงเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ ของเกณฑ์รองพิจำรณำภำยใต้เกณฑ์ 

























































































































































รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 1 นม.1020 
 
 
  นม.1020  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 1020 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 2 (239+000) - บ้านหนองปลงิ 
อ ำเภอ เมือง จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 14.00 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 4,536 ค่ำ IRI (ม/กม.) 3.82 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม 1 แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ 3 แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย 1 แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 3 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 4 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม 1 แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    











รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 2 นม.1120 
 
 
  นม.1120  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 1120 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ที่ 2+800) - บ้านโคกไผ ่
อ ำเภอ เมือง จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 6.080 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 10,675 ค่ำ IRI (ม/กม.) 3.44 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม - แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ 1 แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย 1 แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 4 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 4 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม - แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    














รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 3 นม.1022 
 
 
  นม.1022  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 1022 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ที่ 74+060) - บ้านหัวหนอง 
อ ำเภอ โนนแดง, บัวใหญ ่ จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 14.402 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 1,151 ค่ำ IRI (ม/กม.) 3.94 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม - แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ 3 แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย 2 แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 8 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 5 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม - แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    













รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 4 นม.1016 
 
 
  นม.1016  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 1016 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ที่ 144+350) - บ้านกุดคล้า 
อ ำเภอ ปากช่อง จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 23.650 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 1,800 ค่ำ IRI (ม/กม.) 3.53 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม 1 แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ - แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย - แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 10 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 2 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม - แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    













รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 5 นม.3052 
 
 
  นม.3052  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 3052 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 304 (กม.ที่ 55+000) - บ้านท่ามะปรางค ์
อ ำเภอ วังน้ าเขียว, ปากช่อง จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 69.543 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 3,074 ค่ำ IRI (ม/กม.) 3.38 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม 5 แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ 6 แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย 3 แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 22 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 12 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม - แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    













รำยละเอียดกำรรวบรวมข้อมูล สำยทำงท่ี 6 นม.3138 
 
 
  นม.3138  ทางหลวงชนบท  ทางหลวงแผน่ดิน 
 
รหัสสำยทำง นม. 3138 
ชื่อสำยทำง แยกทางหลวงหมายเลข 304 (กม.ที่ 58+500) - บ้านไทยสามัคค ี
อ ำเภอ วังน้ าเขียว จังหวัด นครราชสีมา ระยะทำง (กม.) 13.500 
ชนิดผิวจรำจร ลาดยาง ปริมำณจรำจร (PCU, คัน/วัน 2,023 ค่ำ IRI (ม/กม.) 4.09 
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล      
ข้อมูลด้ำนสังคม    จ ำนวน  
1 แหล่งท่องเที่ยว เช่น ธรรมชาติ โบราณสถาน วัฒนธรรม 1 แห่ง 
2 สถานที่ราชการ เช่น ที่ว่าการอ าเภอ สถานีต ารวจ 3 แห่ง 
3 โรงพยาบาล สถานีอนามัย 1 แห่ง 
4 วัด โบสถ์ มัสยิด 3 แห่ง 
5 โรงเรียน มหาวิทยาลัย 1 แห่ง 
6 โรงงานอุตสาหกรรม - แห่ง 
7 แหล่งวัสดุทางการเกษตร อุตสาหกรรม - แห่ง 
    















 นายกิติพงษ์ ประพันธ์อนุรักษ์ เกิดเมื่อวันที่ 16 กุมภาพันธ์ 2522 ส าเร็จการศึกษาวิศวกรรม
ศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน ปี พ.ศ. 2546 ได้
เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญาโท วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา (การ
บริหารงานก่อสร้างและสาธารณูปโภค) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในปี พ.ศ. 2556 ปัจจุบันรับ
ราชการทีก่รมทางหลวงชนบท ต าแหน่ง วิศวกรโยธา ระดับปฏิบัตกิาร 
 
 
 
 
 
 
 
 
